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Eisenbetonschwelle von Mc Donald l : 
isen- oder Holz-Schwelle? Von A. Hofmann 
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Schwellenträn kung. Verbessertes Verfahren der... ` 
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D. Schienenstofs. 


"Formünderungen am schwebenden Schienenstolse. Zt. H. Saller 1912 
"Formünderungen am sch webenden Schienenstofse, Dipl.-Ing. O. Wiencke E 1912 
*Grófse der Stufe am unbelasteten Schienenstofse, Die...... Dr. H, Raschka 1912 
*Laschen mit neuen Anlageflüclie n. Verfahren, ausgeschlagene ` zu verschen. | 

G. Wegner | "` Së og EIER 
Muttersicherung von P. Heaton : . : : 2 i . . 1912 
*Neigung der Laschenanlageflächen von Eisenbahnschienen. Über die... 

E. C. W. van Dyk . "D DN S oe | a 1912 
Schienenstolsverbindung und Schienenauszug von Baka-Ahakowsky 1912 
Schienenverbindung an Drehbriicken — ` A : ; : e ; : 1 1912 . 
"Schienenversteifung und Übergangslaschen an den Stölsen auf der Drehbrücke 

über den Oberhafen in Hamburg. Car] Ernst Susemihl ; : ; a . S 1912 

d, Bahnhöfe und deren Ausstattung, 

A, Allgemeines, Beschreibung von Bahnhofs-Anlagen und Umbauten. 
Ausbesserungs.Bahnhof der Hudson- und Manhattan-Bahn zu Jersey-City. H Hazelton 1912 
*Eisenbahn-Schulen e t A : ‘ e ; j ; : 1912 
Endbahnhof der Chicago- nnd Nordwest-Balın. ber neue.. ` in Chicago 1912 
Güterbahnhof der Baltimore-Ohio-Eisenbahn in Neu Castle, 1912 
Güterbahnhof der Pennsylvania-Eisenbahn in Conway : ' 1912 
Güterbahnhof Galesburg der Chicago, Burlington und Quincv-Eisenbahn . 1912 
Hafenbahnhofder Boston- und Albany-Bahn. Neuer... "` zu Boston, Massachusetts 1912 
Steinschlaganlage, Neue amerikanische... ` : ' 1919 


*Umbau der Bahnhöfe Leipzig. Sächsischer Tei]. Hauptbahnhof Leipzig. Toller 1912 


"Verschiebebahnhöfe für Eselsrückenbetrich Ablaufanlagen auf., ` "-— 
auer : ; F ; E . ; ; ; , f e , . 1912 
*Verschiebebahnhöfe für Eselsrückenbetrieb, Ablaufanlagen auf mn, 
Dr.- ng. Sammet H D o e e . e . e D D . D . 1912 
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euerungen an Weichen, J. Baumann 
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“Weichen 1: 15 der Gesellschaft für den Betrieb 
Zahnstangenweiche. Selbsttätige 


"X PP Steuernage] 
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D. Stellwerke, 


“Bleisiegel. Das Ersatz- odor hot... Simon 
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Huppensignal. Elektrisches | ^^ Becker 
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"Wechselschlösser und Signalfernverschlügse. Sicherung der Fahrstrafsen eines 


Bahnhofes durch con... Wesemann 
Weichenstellwerk Selbsttätiges Dd otn nds ; È : ; l : 
Zugsicherung von D. Drummond š . : , : : ; " - . 


E, Ausstattung der Bahnhöfe und Bahnhofsgebiude. 


a) Beleuchtungsanlagen, Gasaustalten. 


Gasanstalten. Die...... der preufsisch-hessischen Staatsbahnen : 
“ersorgung der Bahnhöfe in Berlin mit Olgas. Ueber die... 


b) Bekohlungsanlagen, Kohlenladevorrichtungen, 


“Bekohlung von Lokomotiven. Anlagen zur... ` L. Othegraven 
Bekohlungsanlage auf Bahnhof Ancona E. Vodret l ; : 
,Bekohlungsanlagen. Klopsch ` 2 i 
"Lokomotivbekohlung, F. Zimmermann 


c) Aschgruben. 
Aschen.Bock kran mit Prelsluftbetrieh 


*Entseuchung von Güterwagen. Vorkehrung AS Schayer 
„Entstäubungsanlagen für Personenwagen. F. Zimmermann 


ersonenwagen. Ing. J. Dohnal ` . g . 1 ; i : ¿ ; . ; 
"Reinigung und Entseuchung von Eisenbubn-Personenwagen auf der Hygiene. 
Ausstellung in Dresden 1911. Die Anlagen zur... .. J. Dohnal : 
"Wagen-Reinigungs- und Entseuchungs- Anstalten, Fr. Mayscheider 


e) Schwellentränkanstalten. 


Holztränkan lage. Amerikanische... ` 


f) Steinschlaganlagen. 


Steinschlaganlage, Neue amerikanische we 


Bowmann-Grüber. T. Ahern. 
Entladepflug. Umsetzung eines . . e: 
Fórderbünder. Fahrbare Gestelle Für ENDS ; : : : ; 
Fórderkette mit Bogen- und Schrauben-Führung von C. Schenk zu Darmstadt . 
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*Drehkran für 20 t Last, Regelspuriger fahrbarer ,. | Bode. ; 
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agendrehkran für 1676 mm Spur er Melde e Eia ade o EI 3 
inde. Prefslaft- |,| ^ zum Anheben und Wenden bereifter Triebachsen an Gleis- 
durchschneidungen e : ‘ : à r à l ; s ; S 
Winde. Prefsluft. |... zum Heben zu verladender Wagenrider : ; 3 i 
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i) Drehscheiben und Schiebebühnen. 


Drehscheibe auf Bahnhof Stockton in Illinois 
*Schiebebühnen. Neuere... ` J. Bräuning 


"Ablaufan] agen auf Verschiebebahnhöfen für Eselsriickenbetrieb. Dr.-Ing. Samme t. 


TA blaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für reinen Schwerkraftbetrieb, Dr.-Ing. Sammet 
*A blaufanlagen. Gleisbremsen an , ` Dr.-Ing. Sammet 


)) Wigevorriohtungen. 


Stofsfangschiene an (tleiswagen . ; : 
agen fahrender Eisenbahnwagen, Das . 


m) Verschiedenes. 


*Aufgleiser für entgleiste Fisenbahn fahrzeuge von Podolsky und Strauls, W. Murai 
Bewegliche Treppen des Bahnhofes Karl's Court der Stadtbahn jn London e 
e wegliche Treppe von Hocquart ` ; : : 


*lSlegel. Das Ersatz. oder Not. ` Simon 
Bleisiegelverschlufs von Fossati ` : ; : e ¿ ; . A 
4m pframme. Lokomotiv... für den Eisenbahnunterhan. Fr. Bock 
Flüge] zum Formen der Bettung des Dammrandes, H P. Cleveland 
Gelenk-Brechstange von W. E. Dawin | i 1 í . 


*Prellbock zur Zureshtrüc ung verschobener Wagenladungen. Bach stelz 
i rüfmaschine auf Diuckfestigkeit von Martens . f : 
tantstreifen-Schermaschine A M. Clough. 


„Rauchabführung und Lüftung der Lokomotivschuppen. Ch. Ph. Scháfer , 
Schraubenschlisse] mit Sperrad : ; ; e : . š : 
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F. Werkstütten. 


a) Allgemeines, Beschreibung von Werkstättenanlagen. 
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E dare ans in Darlington 
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*Aufsatz für Lokomotivschornsteine. Düsenfórmiger ...... zur Verhütung des 
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*Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen Staatseisenbahnen. Die... 
Dr. Hefft : i e ; e e š e > : f d 
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Leistungen und Wirtschaft von Dampflokomotiven. Verbesserungen der 
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Lokomotiverhaltung auf Gebirgstrecken. C J. Morrison. ; 
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2. Schnellzug- Lokomotiven. 


1.II.t. |. S.-Lokomotive der Pennsylvaniabahn . : . . 
l.Ií.t.[ . S.- T'enderlokomotive der nordbritischen Eisenbahn i a : 
1.111... S.-Lokomotive der englischen Nordostbahn . : 


JII.T.[.S.-Lokomotive der Grolsen Ostbahn . e 

IN CTS -Lokoamotive der London- und Südwestbahn 
.IV.T.[7 S.- Lokomotive der schweizerischen Bundesbahnen . 
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.IV.T.T.S.-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen ] a x š , 
IV. T.F. S5.-Lokomotiven der württembergisehen Staatsbahnen. Versuchsfahrten 
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2C2.IV.T.p- S.-Lokomotive der französischen Nordbahn ` 


3. Personenzug-Lokomotiven. 
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1-4 *1F1.0.T. r. motive får die Staatsbahnen auf Java. Hannover'sche 
= SE vormals Georg Egestorff, Hannover-Linden. 
II 44 E LM db 1912 
[V 14 o e o 
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i a 6. Ferbund-Lokomotiven, 
-] 
2 Se B+B.IV.t. E P.-Tende r-Lokomotive der Adriatico-Sangritana-Bahn 1912 
" D 2C.1V.T -S.-Lokomotj ve der Schweizerischen Bundesbahnen . , : š A 1912 
: " 2Cl.IV.T.[- S.-Lo omotivep der württembergischen Staatsbahnen. Versuchsfahrten mit . 1912 
= 2C2.IV.T F.s Lokomotive der französischen Nordbahn , `, E 
= C -- C.IV.t. F-G.-Lokom otive der Denver, Nordwestern und Pacific-Bahn . 
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Dor Doy ee der Delaware. und Hudsonbahn , e e ; 5 
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ER -Lokomotive der Missouri-Pacific-Bahn 
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Hinnenthal ` j i; A i > à 1912 
Heifsdampf-Lokomotiyen. Erfahrungen wt. ` ` , WE E RD 1912 
Heifsdampf-Lokomotive. Vergleichende Versuche mit Zwillings-. Verbund. und ..... 1912 
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2 B 4- B2,.Lo »motive. Elektrische `" 1012 | 
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Linwellenstrom-Lokomotive, ; . , d i à BB d ee e X 1912 : 
Elektrische Lokomotive , NUN M MN RM N a E 1912 

okomotive deg Neuyork-Endzweiges der Fennsylvaniabahn, G. Gibbs 1912 
Lokomotiven mit K uppelstangen. Dreiecksantrieb für elektrische... . ` 1912 
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Verschiebelokomotive, Elektrische |... ` 1912 
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9. Zahnlokomotiven, 
Lokomotive mit Zahnradantrieb. Elektrische `. ` , ; : : : , i 


10. Diesel- Lokomotiven. 


Diesel-Lokomotive i ; : , : ! . : ; ; : ; 1 : 
2C2.IV .[-. S.-Lokomotive mit Diesel- Triebmaschine und Prefsluftübertragung, Bauart 
Dunlop . : : : ; ; : i ‘ i , , 2 ; i 


11. Besondere Lokomotiven. 


B-Werklokomotive. Feuerlose `... ` i f : : , 
B+B-Garrat-Lokomotive der Darjeeling-Himalaya-Bahn S0 de RO Lë 
D-Kranlokomotive ; ‘ e . : i e 1 ; : : 
F.II.t.[7 G.-Lokomotive. F.Shay-Güterzuglokomotive der Wolgautal-Bahn in 
Neu-Südwales _ : e ; e a : 1 ; 2 ; : 
Gaskraft-Lokomotiven für Werk-, Gruben- und Feld-Bahnen mit Kegelradantrieh 
elenklokomotiven ; ; e " i ; ‘ : i 
Paraffinöl-Lokomotive für 762 mm Spur 


12. Triebwagen, 


Gasolin-Trieh wugen aus Stahl . 1912 
13. Einzelteile der Lokomotiven und Tender, 
Achsen, Achslager. 
*Achsbüchse von Cosmovici ` a à ; i . ; : 1912 
Kugelachslager für Eisenbahn-Fahrzeuge. Schmid-Roost : 1912 
"Kugelachslager für Eisenbahn-Fahrzeuge, A. Stern berg . . 1912 
Feuerkisten, Heizrohre. 
Feuergewölbe von Wade-Nicholson mit Luftzufuhr 1912 
Feuerkiste Bauart Jacobs-Shupert. Versuche mit der. ` 1912 
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arl Kramär i : . i ] 3 N : i ; e : 1912 
Drehgestelle. 
Drehgestell mit veränderlicher Spur, ; . ; ; 1912 
Halsey-Drehgestel] ; d : 1912 
Ül-Feuerung. 
“Feuerung mit Ólrückstünden bei den rumänischen Staatsbahnen. F. W. Kraft . 1912 
lfeuerung. Vorübergehende Einrichtung von Lokomotiven für..... ; 1919 
Schornsteine, Funkenfänger. 
Funkenfänger für Lokomotiven : f : : : . . F ' . 1912 
"Lokomotivschornsteine. Düsenförmiger Aufsatz fúr | zur Verhütung des. Uber- 
qualmens der Lokomotiven vor den Führerhausfenstern. Ch. Ph. Schäfer 1912 
*Schornstein amerikanischer Bauart von J. A. Maffei. C. Guillery. E l i i 1912 
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Dampftrockner. Lokomotiv... |. | der London- und Stidwest. pa] "E 
äis Ranch kam mee. Defekt o Der, ` SCH ` et 
peisewasservorwürmer bei Lokomotiven der ä tischen Staats], l ` 
berhitzer nach Churchward Lokomotis SC EH f Sa 
berhitzer von Church ward und Swindon i T X: 
berhitzer nach Schmidt. Versuche mit einem Lokomotiv. Pi i Du. 
Signalanzeigevorrichtungen, 

Lokomotiv Signal-Anzeige-Vorrichtung von Raven 1919 
Lo Forest Viederholungsignal der französischen Ostbahn Bauart Lartigue und jt 
o omotiv-Wiederholungsigna] von César, Beau ` ; 

P komotiv-Wiederholungsignal von Lartigue und Forest a T 
Wiederholung der Signale auf den Lokomotiven, J. Netter. Die TE 

Verschiedenes 
pampfstrahl-Pumpe von Wintzer ` "TA i 
rerecksantrieb für elektrische Lokomoti it i À : 312 
on Py Pu von Fournier Mitgeteilt von Gebr. Sop PPelstangen SCH 
“schwindigkeitsmesser. Verbessert T DN E VE 
Lokomotive | | | | 8 i er uch des...) S von Klose 1912 
Schiirer für Lokomotiven i x . Bo ` : : 1912 
chürer für Lokomotiven, W. Hanna 1912 
"Speisewasser-Reiniger an Lokomotiven der ungarischen Staatsbahnen. Konei Pecz. le 


EET 


rol | 


| | | 


oli tl dat | 


| 


| Anzahl, | Zeichnungen 


Tafe! Abb. 
L 8 
© LVI  6—10 
L 14 u.15 
E = 
| EN = 
| XVI 14.2 

| 

| 

| EM er 

| 

| 

| LII 1-3 
E re 


| LHI  10.]9 
| ER | en 
XXXIII ' 3-6 


— — 


bk m M 
| 


| XXXIX 6—8 
| 


| PERS, -— 


p — 


I 
RK Se pe 
“IX — 3.5 
| XLII 10—15 
|] == NT 
| 


— — 


, LI 3 
| 

! XI 26 

' TH 6 

| IV 7us 
y VII 15-18 
! 

A 

| XLIX 4-6 
| LIX lu. 2 
| "ees ar 

| = = 

| XXXV 1.2 
| XVI  9u.10 
| XXXIV 13 
[rene = 


ar 


- 
ear ee 
n eel 


—— = 


Cc mr Cen pr —— wë 


XV 
Nue ns 
Jahrgang Seite | Anzahl 1 Zeichnungen 
der || Tafel | Abb. 
c) Wagen. | en, 
| | 
1. Allgemeines. | |! j | 
| ! 
" ; . : 3738 4. 68 1 . — 
Beleuchtung der Eisenbahnwagen mit gelöstem Azetylen, A. Pogány 1912 | 387 |! 11 | L - 1—9 
l 


Fernzündung bei Zugbeleuchtung mit Gasglühlicht 1912 | 160 d ët | pu ee 
| 
' 


2. Personen- und Güterwagen, 


Bedeckte Güterwagen aus Stahl : 1919 ; 408 | . LII 4-6 
üterwagen der franzósischen Westbahn 1912 | 360 | u  — | 
aalwagen : : l l : : 1912 | 4206 |, — | LVI : 1 

Schlaf- und Saal-Wagen. Amerikanische. | 1912 303 | — XXXVIII 1-3 

*Selbstentlader. Allgemein verwendbarer | ^^ ` 1912 | 103 | 30 L — 

Selbstentlader . : . , : 1912 | 178 es — — 

Selbstentlader mit 40 4 Tragfähigkeit rn 1912 | 841 | _ = = 

Stahlwage n. Verhalten von... ? bei Zusammenstófsen 1912 | 428 | — | — = 

Stahlwagen. Zusammenstofg VOD. uz vius. ; e 1912 ^ 9282 j| .. — — 

Stralsenbahn wagen. Elektrischer... ' — für Australien 1912 ' 210 | — 5 — — 
agen der Nord-Süd-Bahn in Paris. De, 1912 | 57 10.0. VII 11 

Wagen der Stadtbahn in Neapel ,. | | P "ng 1912 | 497 | _ | = 2 
agen der Zahnbahn Stresa—Mottarone. Di eos 1912 | 249 | — | — — 

| | i 
3. Wagen für besondere Zwecke. | | 

* Fahrende Maschinenwerkstatt Eine ...... 1912 N 262 l — neo 

Kesselwagen ; f : ; 1912 | 360 — XLVII 11—14 

Kranbelastungswagen., Uhlmann 1912 ' 317 — XLI 2-5 
(ranwagen für Bahn-Oberleitungen : . s : a 1912 ' 881 — MES a= 

Mefswagen der Atchison, Topeka und Santa Fé-Kisenbahn 1912 382 — 9 

"Melswagen der Pennsylvania-Babn. Mitgeteilt von Bock 1912 ' 118 4f ee " — 

*Selbstentlader. Allgemein verwendbarer ` 1912 | 103 SF = :-— 

Selbstentlader ^ : : : ; i ; i : ; j 1912 178 TT. t-il 

Selbstentlader mit 40 t Tragfähigkeit : j . : ! : i i 1912 ; 341 = Y — q — 

.Signal-Prüfwagen f ‘ z : y y ‘ A ; 1912 : 309 — | — — 
'agen von Lamb zur Verbrennung von Unkraut . 1912 ; 195 — — — 

E 1 
4. Wagen einzelner Bahnen. | 

Atchison, Topeka und Santa Fé-Eisenbahn. Mefswagen der... | 1912 | 882 | _ L 9 
ranzósische Westbahn. Güterwagen der... | e , ; 1912 | 360 — SCH ge 

Nord-Süd-Bahn in Paris. Die Wagen der... |. ¿ ; f 1912 . 57 — VII > ul 

"Pennsylvania-Bahn, Mefswagen der... `` Mitgeteilt von Bock 1912 | 118 4 Au Ue 

Stadtbahn in Neapel. Wagen der... "` : : e : ; ; 1912 | 427 — LI 

Zahnbahn Stresa —Mottarone. Die Wagen der. `.. 1912 ' 249 — — X 

j| 

5. Einzelteile der Wagen. | | | 

Achsen, Achslager. | | 
*Achsbüchse von Cosmovici . : , ; ; : d | 395 — | LIN | 1~3 
.Kugelachslager für Eisenbahn fahrzeuge, Schmid-Roost ` | 26 SS E — 
ugelachslager für Eisenbahnfahrzeuge, A. Sternberg l 256 2 | — — 

i | 

Drehgestelle. | | | | 
Drehgestell mit veründerlicher Spur E 4 | 232 — | — = 
Halsey-Drehgestel] cM! ! 266 |o | XXXII | 3—6 

Zug- und Stofsvorrichtungen | | | 

kao C Mittelpuffer-Kuppelung ! 139 — | XVIII  8—11 

Kuppelung Selbsttitige ., . ... a x | 882 — | XLVII; 4 
uppelung Leduc-Lambert. Selhsttätige . . | 405 i ME EE 
uppelung von Boirault. Selbsttütige |... 102 — = od t 

Schraubenkuppelung aus Nickelchromstahl | ` ud E Die ës S 323 | 2 — fj 

"Sperrdaumen für die Schraubenkuppelung, Selbsttütiger . . . T. Bausek 151 ; ] — f= 

Bremseinrichtungen. | | 

Bremsung langer Güterzüge, H Sabouret 363 | — | XLVI /15—17 

940 | — XLIII KU 
Handhebelbremse für Güterwagen 449 } AE nd ER 
Pol 
d) Besondere Maschinen und Geräte, | 

"Aufgleiser für entgleiste Eisenbahnfahrzeuge von Podolsky und Strau fs. W. Murai 85 6 = 5 — 
owmann-Grüber, T, Ahern . i El X cue sns ZR" o. 400 1 — | — cr 

"Drehkran für 20t Last. Regelspuriger fahrbarer `. " Bode . 4 | 1 II 10-12 

Eisenbahn-Kran. Elektrisch betriebener fahrbarer |... . EUN E" 156 I | ain 

Grab- und Verlade-Maschine. Selbsttátige `... TT der Myers-Whaley Co. in | | 
Knoxville, Tenn. j . : : : . : : . 3 . ; ; : , | 381 l — | = ES 
H 


—— XX ee ms e at 


Zr — = e Tr. 


777 


Graphit-Schmierpresse . I UE! mw RU 1912 
*Holzschwellen-Stapel und A erlademaschinen. Fahrbare ...... M. Buhle 1912 
*Lokomotiv-Dampframme für den Eisenbahnunterbau. Fr. Bock . 1912 
Rasenstreifen-Schermaschine. A. M. Clough. 191? 
Triebmaschinen. Die.. der preufsisch- hessischen Staatsbahnen ` 1912 
Verbrennungstriebmaschine. Ventillose ...... von Cottin E 2 ; ; 1912 
*Vorrichtungen zum Entladen von Eisenbahnwagen. Neuere... Aumund 1912 
Wagenkipper. Versetzbarer...... zur Entladung von Sturzeütern von Pohlig in Köln 
Zollstock e DEE b Us 1912 
Zementkanone 1912 
e) Schneepflüge. 
Schneeschleudermaschine der Bernina-Bahn. De, : r 19]? 
9, Signale. 
*Bleisiegel. Das Ersatz- oder Not. ..... Simon : . : : : : 1912 
Blocksignale für eingleisige Oberleitungsbahnen. Selbsttütige . . . mit stumpfen 
Ausweichgleisen i A "Tw A 1912 | 
Blocksignale und Zugbremsen. Selbsttätige : auf der eingleisigen Städtebahn der 
Wasserkraft-Gesellschaft zu Washington l E 1912 
Blockung der Nord-Süd-Bahn in Paris ; ; f i 1912 
Blockung des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvaniabahn. G. Gibbs 1912 
*Gleisbremsen an Ablaufanlagen. Dr.:ng. Sammet . L'* d a 1912 
*Huppensignal. Elektrisches...... Becker . 1912 
Lokomotiv-Signalanzeige-Vorrichtung von Rav en f i i 1912 
Lokomotiv-Wiederholungsignal der französischen Ostbahn, Bauart 
Lartigue und Forest . . ; 1912 
Lokomotiv- Wiederholungsignal von Cesar, Beauvais und No 1912 
ee Musas von Lartigue und Forest 1919 
*Signal-Prúfwagen . e 5 1912 
Signale auf den Lokomotiven. Die Wiederholung der...... , J. Netter 1912 
*Zugabfertigung durch den Fernsprecher C. & A 1912 
Zugbremse. Selbsttátige ...... von Waldron 1912 
Zugsicherung von D. Drummond . ; : 1912 
10. Betrieb in technischer Beziehung. 
A. Allgemeines. 
*Altersversorgung bei der Pennsylvania-Bahn 1912 
*Belohnung nach „Wirksamkeit“ s : 1912 
Beteiligung der Eisenbahnbediensteten am Gewinne nach Stiassny. Zur . 1912 
Einsturz der Brücke bei Lenay in Frankreich . ; ' e A 1912 
*Eisenbahn als Förderer der Landwirtschaft. Die..... $o ow di 1912 
*Eisenbahn-Schulen ; S n "mE" 1912 


*Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. Das...... 
. . . . e E ; . i 1912 


C. Guillery 


Jahrgang 


Seite 


195 
132 

99 
401 
194 
382 
414 


156 
425 


251 


345 | 


Anzalil ' Zeichnungen 
der . Tafel ' Abb. 
Textabh, 
|] X 1-3 
3 XIII 1—6 
1 DÉI ENE 
— | XLIX 9w 
4 LVI 1-5 
_ IV 9 
| 
D Gs SS | 
xt — = | 
Se S = | 
d. See Ge 
EI 2 | 
u LI 8 
Zr XII 26 ! 
Mor Il! 6 
ho — IV 7 u.8 
— VIH 15-18 | 
] RE 
— MSS | TIT 
Ze | "en 
$i | xxvn! 158 
| XXVIII 7u. 12 
SG | XXIX Fe 14 
2 lu. 16 
XXX ' 15 
XXXII 17u.18 
7 XXXIII! 19 
XXXIV 20 u. 21 
XXXV 22—24 
¡XXXVI 258i 
IRQ 4 
PES EE 
Maßzu- l 
men. XXXVII! 80—32 
stellung : 
'Maßszu-. d 34 - 49, 
ger | XLV Ds u.58 
men- 50 —54, 
an XLVI 56, 57 
9 | u.59 
r1 LVII 0 
sam- , 71— 
Ea Li {ll u. 84 


— 


e Se 
Ld 


- Oe ee | ms 


X VII 
Aral 
SE Gr Jahrgang Seite Anzahl Zeichnungen 
b, in der | Tafel Abb 
|Textabb, 
Eo X S *Erste Hülfeleistung für Verletzte auf Eisenbahnen i 1912 o4 UE SS | nd ila 
3 ON » *Fahrende landwirtschaftliche Schulen . ; e i ; g ; i , 1912 151 SS =< — 
] i 2: Fernzündung bei Zuzbeleuchtung mit Gasglühlicht E : . : ; . 1912 160 — , -— n: 
= PEL *Frachtsütze. Prenfsische und amerikanische ..... "mo ; : ; 1912 206 = = P 
ec (Be Höflichkeit im Reiseverkehr. Erziehung zar ...... ; , s : ; 1912 ON = -— — 
4 LY] v *Lauf steifachsiger Fahrzeuge. Uber den ......... durch Daiukrümimungen. | 50 o -- Ge 
l~ Karl Schi, a « o a a a nen 1912 64 8. — — 
f lao 4 = = 
"EE. *Lauf steifachsiger Fahrzeuge. Über den... .. .... durch Bahnkrümmungen . | 
E E Dr.-Ing. Heumann. i e ; : c uc me xe vu e 1919 957 ' 9 — Bis 
* Prefsluftkrankheit. Vorbeugung dr..... cBackoteh : ] 3 . : ; A 19]? 120 sim, d BER en 
Pp a, hessische Staatseisenbahnen im Jahre 1910, Die....u 1412 141 — | — — 
chutz der Fihrgüste und Angestellten. j 3 VP 1912 206 | — — 
a da E mu din amerikanischen Eisenbahnen ; ; ; e 1912 87 == E 
Strom-Erzeugung uud -Verteilung bet der Nord-Süd-Bahn in Paris. | ’ 1912 287 -—- XXXVII, 5 
Strom-Erzeugung und -Verteilung für den Neuvork-Endzweig der Pennsylvanıabahn. | | 
G. Gibbs. " : $ S . . " t e 1912 8603 ee un bass T. deum 
Stromversor gungsgebiete in Nordamerika. (1rolsere Re Ya i : d e 1912 13 — | — E e 
Staatshetriebe in England. Teuere ..... l . ; ; 1912 19 — | = | o -- 
~ . Teilleiter-Stromzuführung des Lewisburg- und T vrone- eweiges der l'eunsvlvaniabalin . 1912 161 — , XIX | 7 
Umbau eines Teiles der Linie Sydney-Bourke in Neusüdwales 1012 14 — X ]2u.13 
IV y Umsetzung eines Entladepfluzes A. M. Clough . . : : : . . . 1912 339 —- — P "ee 
* Unterrichten der Farmer seitens der Eisenbahn 1012 104 -- — ME 
E un *Unterrichtsziige der amerikanischen kEisenbahnen . 1912 40] = = | -~ 
= _ *Unterstützung der Anwohner dureh Bahnverwaltungen iM Anetki ] 1912 191 | 
e _ *Verbrauchsmenzen und Buchungsverfahren für Heiz- nnd Schmi r-Stolle bei - -- = 
ES . amerikanischen Bahnen. Traing. B. Schwarze. : ; . . : 1912 197 _- — E» 
=> *Verhüten von Unfällen Der einer amerikanischen Kiseshalin : e ; : ; 1912 3^5 -— — oom 
ATE "Wechseln von Dampfbetrieb zu elektrischem Betriebe. Das 1912 104 ge — — 
| * Widerstand steifachsiger Fahrzeuge in Bogen. Dipl.-Ing J. Meyer- -Abs berg 1912 033 2 = — 
dox *Winke für erste Hülfeleistuns bei Verletzungen 1912 BTS Es | P = 
T ; *Wissenschaftliche Erziehung der Landleute duich die Eisenbalin: Verwaltunge n 1912 121 = we _ 
Vo Ta 
il WE b) Betrieb auf den Bahuhófen. 
s *Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für Escl-rückenbetrieb. Cauer 1912 441 -— ee gis | 
Ablaufanlagen auf Verschiebehahuhöfen für Eselsrückenbetiieh. Dre ‘ng. Sammet 1912 l | e i SR 
wir er ei 
" *"Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für reinen Seliwerkraftbetrieb, Br. ing. | 397 7 
1 € ch, ems — 
Sammet . ; ; ; : , , ; i i 1912 | 420 1 SES = 
*Ablaufanlagen. Glesbremsen an... Era Uy. Nammet : : í : : : 1912 330 2 _- Get 
"Aufgleiser für entgleiste Eisenbahnfahrzeuge von Podolsky und »trau:s 
W. Murai ' . . . . . . . . 1912 Hi 6 o 
* Bleisiegel. Das Ersatas ilie NUD duu Simon 1:12 Mr — s — 
Bleisiegelverschlufs von Fanat . . : ; 1 > , e : 1912 2061 Ss XXXIV 1-7 
Fahrzeugverladung . , . ; ^ , ; , i 1912 196 ae ER ME 
e *Güterfórderanlage aui dem bahnhole Bebra. Stieler : : : 1412 188 9 XXIV 1-0 
: * Hebel zum Wagenschieben R : : ] ; ; 1912 2906 JI — — = 
ture ehre F. Zimmermann l l l ; 1912 205 . 1 XXVI . 1-5 
= Postbedienung auf dem Eudbahnhofe Chicago der ¿Chicago und Noirdwest^-Dalin . : 1012 156 oe 2 pee 
5 Post-Betriebsanlage auf dem neuen Pennsvlvan.a-Endbahnhofe in Neuyork. J B. Baker 1918 20 — — EA 
T *Sicherung der Fahrstraßsen eines Bahnhofes duch Wechselschlösser und Signal 
u.“ fernverschlüsse. Wesemann À l 1912 95 6 - i 
i Verschieben von Eisenbahnwagen. Das. dureh eudlo.en Seilzug von Bleichert 1912 179 ine E El ] 
Eu "Vorrichtungen zum Entladen von Eisen ko bo wagen, Nenere so... , Aumund 1012 414 4 LVI 1:5 
H "Wügen fahrender Eisenbahuwazen. Das....... i . i . ; 1912 191 — = gë 
'b *Zugabfertigung durch den Fernsprecher 1912 1% -— — = | 
ps ' 
c) Versuche. ( 
$ 
| Versuche mit der Feuerkiste Bauart Jacohs-Shupert : : . 1012 02 "E E a 4 
iv-Überhitzer nach Schmidt ; . , 1912 209g = m e M 
Heilsdampf- Lokomotiven. Ver- | 
] i = 


191? 211 
1912 160 E - 
1912 425 == LV Tu. 8 

) 


Versuche mit einem Lokomotiv- 
Versuche mit Zwillings-. Verbund- und 

gleichende ....... 
Versuche über den Widerstand von Damptlokomotiven 
wiürttemneetziscuenu EOM TEM N 


Versuchsfahrten mit 201. IV. T. j— S. - Lokomotiven der 


d) Betriebsergebnisse, Verkehr. 


"Abhüngigkeit des Kohlenverbrauches der Lokomotiven von der Zylinder- 
leistung. Die......J. Jahn E A : 1912 | 115 2 T E 
| 129 3 — — 
Bremsung langer Güterzüge. H. Sabouret l 1912 363 — XLVI 15—17 
Betriebsergebnisse der St Se blu in Par isn don Dis pond" — 1912 ps SES E 2 , 
*Entwickelung, gegenwártiger Stand und Aussichten des elektrischen Voll. Í 276 13 “> I 
bahnwesens. G. Soberski e à 2 . : ; : : ; : : ; 1912 | 204 24 NXANIX 1-5 p 
307 3 - — . 
Erfahrungen mit Heilsdampf-Lokomotiven . l | E l . l 1912 93 Sg us er & 
/ 


^ æ -æ a 


XVIII 


R. H. Whitten . 


Fahrpreise und Abgaben der Stadtbahn in Paris. 
lrückständen bei den rumänischen Staatsbahnen. 


*Feuerung mit 
*Speisewagen- und Wirtschafts-Dienst der Pennsylvaniabahn in Neuyork 


*Torf als Heizstoff für Lokomotiven . à í 
Verbrennungsverluste in Lokomotivkesseln l . 
: : ; i ; — 


*Vorzugfrachtgiiter ‘ ` E 

*Wirtschaftliche Zeitdauer der Lokomotivausbesserungeu 

S. Salzberger . : : . : . : 
Selbsttätige PI 


Zugbremse von Waldron. 


e) Unfälle. 


Stahlwagen bei Zusammenstölsen. Verhalten von...... 
Zusammenstols von Stahlwagen . , e ; : ; 


11. Besondere Eisenbahnarten. 


a) Bergbahnen. 
Andenquerbahn von Los Andes nach Mendoza. Die...... 
Argentine-Zentral-Bahn mit Be ‘i x VES 8 


Berninabahn. Die...... : 
Furka-Bahn . . : 
Nord-Alaska- Bah n. Die MEC 


Schweizerische Ostalpenbahn 
Weifsensteinbahn. Die...... 
Wolgautalbahn in Australien e 


b) Drahtseilbahnen. 
*Drahtseilbahnanlage mit ungewöhnlichen Ahmessungen. Fine 
*Kabelbahn von Bleichert über den Surinamtluís . 


c) Elektrische Bahnen. 


Elektrische Ausrüstung der beiden Linien von Genua nach Ronco 


Elektrische Bahn Biasca-Aequarossa. Die...... 


Elektrische Bahn Martigny-Orsiéres 
Elektrische Bahn von Villefranche nach Bourg. Mrd adire n anne 


acuden Pen dis 


e 


Elektrische Werkbahn von Carr 
Stand fad. 


*Entwickelung, gegenwürtiger 
Vollbahnwesens. G. Soberski 


Strom-Erzeugung und -Verteilung bei der Nord-Süd-Bahn in Paris 
den Neuyork-lndzweig der Pennsylvaniabalın. 


PEPOT pii uL und -Verteilung für 
G. Gibbs ` . D 
Grüfsere Re ARIS sa OR na 


Stromversorgungsgebic te in Nordamerika. 
Teilleiter Stromzuführung des Lewisburg- und Tyrone-Zweiges der Pennsylvania: Bahn 


d) Hoch- und Untergrundbahnen. 


Hochbahn in Hamburg. W. Stein. 
Manhattan-Hochbahn. Lösch- Re eebe der 
Unterpflasterbahn in Neuyork. Bau emer..... 


e) Stadtbahnen. 
Stadtbahn in Neapel 
f) Schwebebahnen. 
Schwebebahn mit Luftschrauben-Betrieb 
g) Zahnbahnen. 


Zuhnbahn Stresa—Mottarone E : : : ; : 
Erfahrungen beim Verlegen von ...... Ruegenbe 


*Zuhnstangenoberbau. 
Zahnstangenweiche. Selbsttätise....... 


F. W. Kraft 


. 9 ^» ^? ọ o 


elolkprrse fm 


rg 


Jabrgang 


1912 
1912 
1912 
1912 
1912 
1912 


1912 
1912 


1912 
191? 


1912 
1912 
1912 
1912 
1912 
1912 
1912 
1912 


1912 
1912 


1912 
1912 
1912 
1912 
1912 


1912 
1912 
1912 


1912 
1912 


1912 
1912 
1912 


1912 


1912 


1912 
1912 
1912 


— un, 


— — 


325 


150 


| A hl | Z ich 
der 5 Tafel EEE 
Textabb. 
61 — 
— ] ale SER 
= XLI | 1 
] ^ — | — 
: | 
| 
TE 
"m — |= 
-— T D MEN CN | —À 
d 
| 
d | 
i | 
l 
l | 
C TE 
au XY 4 
— !" XXIX "In? 
-— © IV Jang 
DS | Pre — 
| 
5 - Serie 
6 =. eeu 
! 
es NIV 2 
1 i ese ES 
— XXXVIII 4u.5 
13 SE — 
24 XXNIX 1-5 
3 ` Get 
— XXXVII 5 
XIX 7 
— XXXVI 1 
ies XLII 3 
— XIX 6 


— 


— € — 
eee, — — 


XIX 


Jahrgang 


12. Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der 
i i e i ; ; ; ; A 1912 


Vereinsverwaltungen . 


13. Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Anstellen der Bremsen eines Eisenbahnzuges. Vorrichtung zum ...... 1912 | 
Auslösen von Zeichen und Bremsen. Vorrichtung zum...... auf einem Zuge 1912 | 
Beeinflussung des Druckausgleichers von Lokomotivzylindern beim Anfahren | 
und beim Leerlaufe der Lokomotive. Vorrichtung zur selbsttütigen ..... . 1912 
Bremseinrichtung. Führer-...... für mittelbar wirkende Einkammer-Luftdruckbreinsen 1912 | 
Eisenbahnwagenachse. Hohle...... À , : : j j 1912 | 
Entladewagen ; 1912 
Gleisbremse 1912 
Gleisrückvorrichtung 1912 
Heizung von Eisenbahnzüsen. Verfahren zur ...... EIER 
Kuppelung. Selbsttitige...... mit durch Verschieben der Zugstange sich öffnenden oder | 
schliefsenden Haken : 1912 
Sperrvorrichtung für feuerlose Lokomotiven 1912 
Seilklemme für Förderbahnen mit zwei beweglichen Klemmbacken 1912 | 
Seitenführung für die Kuppelstangen mehrfach FOEDE Lokomotiven mit. quer | 
verschiebbaren Endkuppelachsen e e VP 3 1912 
Sicherheitskuppelung für Eisenbahnwagen . an 2 1912 
Spannvorrichtung für von der Wagenseite her einstellbare Bisenbahnkuppelungen , 1912 
Spitzenverschlufs für Weichenzungen. Aufschneidbarer ...... ; 1912 
Steuerventil für Eisenbahnbremsen . 1912 
Streckenanschlag. Drehbarer, von einem 'Streckensignal abhängiger EREA ée 
; ; , . ; 1912 
1912 


Streckenstromschlielser . 


Triebgestell für Lokomotiven 
riebwagen mit abgestützter Triebmaschine 


gestelles ...... 
Wagenschieber. Antrieb fir... .. mit verschiebbarer Stützstange 
Weichenstellvorrichtung mit gleichzeitig ein- und ausri:ckbaren Stellarmen am w agen n 


Vorrichtung zum Verriegeln des Schienenstranges auf Dreh- und Klappbrücken, 
Schiebebühnen, Drehscheiben und dergl. mit ausschliefsendem festen Schienenstrange . 
Zeichengebung zwischen Stationenund fahrenden Eisenbahnzügen. Voriichtung 


1912 
1912 
1912 


© o . 9 e @ 


auf den Achsen des Dreh- 


1912 


RE 1912 
1912 


zur elektrischen 
Zugdeckungseinrichtung. 


14. Bücherbesprechungen. 


**Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen. Die Leistungsfühigkeit von . . . in ihrer 
Abhängigkeit von den Gefüllverhältnissen. Von reng O. Ammann 
**XVII. annual report of the „Boston Transit Commission“ for the year ending 
30 Juni 1911 
** Architektur. 
der Gebäude. 
Verkehres. 
Geh. B.nrat Dr. 
*Ausgestaltung der Eisenbahnanlagen. 
Ruhrgebiet-Berlin, Ruhrgebiet-Hamburg, IHTamburg-Berlin. 
aus 2U jähriger Reisepraxis von H. Polte. Mit A 
d 


vorrichtung an in Fahrt befindlichen Güterzügen 
abfuhr bei der Eisenbahn und die Vereinfachung des Hollfuhrwesens, 1907, sowie die 


Aufhebung der sog. Personenzüge und die nn derselben durch solcho Züge, die 

aut keiner Zwischenstation halten : 
*"Automobil-Wertung. Wissenschaftliche . . Berichte | bis V des Laboratorium für 
Kraftfahrzeuge an der Kóniglichen Technischen Hochschule zu Berlin. Von A. Riedler. 
Untersuchung und Berechnung 


**Blasrohre und Schornsteine von Lokomotiven. 
der ...... Von Strahl s " e . 


1912 
1912 


Handbuch der...... Vierter Teil: Entwerfen, Anlage und Einrichtung 
2. Halbband: Gebüude für die Zwecke des Wohnens, des Handels und des 
4. Heft: Empfangsgebüude der Bahnhöfe und Bahnsteigüberdachungen von 


phil und Dr.-Ing E. Schmidt y 

Die erweiterte ...... auf. den Strecken: 
Eine eisenbahntechnische Studie 
Automatisch wirkende Brems- 


Weiterer Index: Die (tiiter- 


1912 


1912 
1912 


1912 


94 


386 


126 


, Textabb. | 


Anzahl ' 
der | 


LE] 


Zeichnungen 


Tafel 


Cao 


XVIII 
XIII 
XXII 


XLVII 


XVII 
XXXII 


XVII 
XXXV 


LVIII 


XXXVII 6-9 


II 


Abb. 


6—10 


4—8 


lu.2 
11—14 
des 
lu 2 


XX 


**Bau- und Erhaltungsdienst der Eisenbahnen. Die Praxis des .....08 ...., 
bearbeitet Dipl.-Ing. A. Birk . : i ; Wo Wo y E" 2 e 1912 
"Brücke der W iedergehurt über den Tiber in Rom Die... 100 m Spannweite, 
Von Dipl.-Ing. Th. Gestechi . TP e i i 191: 
** Brücken. Leitfaden für das Entwerfen und die Berechnung gewölbter seeria Von 
Tolkmitt. 3. Auflage. Neu bearbeitet von A. Laskus . : , : 1912 
vs Brücken in Eisenbeton. kin Leitfaden für Schule und Praxis von C. Kerster n. Teil I. 
Platten und Balkenbrücken , à e SE y : : : : e 1912 
** Brücken mit eisernem Uberbau Vorschriften. für das Entwerfen der ...... auf 
den prenfsischen Staatseisenbahnen,  Kingefithrt durch den Erlafs vom 1. Mai 1903. 
I. D. 3216. Fünfte erweiterte Auflage, mit Kılals vom 31. Dezember 1910 betreffend Last- 
zug B. r a ; : i ; , : e ; 1912 
"Buchführung. Die Grundlagen der dop ‚pe Hen. kaufmännischen `... Ein Leitfaden 
zum Selbstunterricht für Verwaltungsheamte, Juristen und Ingenieure von Witte 1912 
**Cenni sulle locomotivea vapore delle ferrovie dello stato italiano al 105 ed al 1911 1412 
** Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie . , 2 1912 
"Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. Heft 2:5, Vol. V. 
Teil III, Kap. XIX. Kleimbahnen und elektrische Bahnen von Stanislao Fa dida y 19129 
**Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. Heft 23 Vol V. 
Teil JU. Kap. XIX. Stralsenbahnen und elektrische kisenbahinen von S. Fadda und 
F. Santoro . ; ; ; A , 1912 
** Deutsche Tec hniker und [ngenieure. Von Franz María Polla lv] 
** Differential- und Integral-Rechnang Die Elemente der ......ıin geometrischer 
Methode von Prof, Dr. K. Düsing e ; e i . : ; ; ; ; ; 1912 
*Vinflulslinien. Das Verfahren der ........ Nach Vorträgen gehalten an der Grofs- 
herzoglichen Technischen Hochschule zu Darmstadt Von Trina. Th. Landsberg 1:12 
**Eisen' ahnen Nürn Co rz-Fürth und Leipzig-Dresden. Die ersten deutschen . 
Herausgegeben von Schulze, . ‘ ‘ : " 1913 
“Ki senbahnge ae Lit: P'eewien and Wen deter eh Mad 
Von K, Fritsch Zweite umgearbeitete Auflage : : , 1919 
Betrachiungen iher bottines: 
; 1912 


der e . $ . D D 
enbahngleis auf starrem Unterbau Das... 
yy ` 


lose Gleise, vornehmlich Brücken- und Tunnelgleise 
*Yisenbahnwesen der Gegenwart Das deutsche 
Förderung des preufsischen Ministers der öffentlichen Arbeiten, 
ministers für Verkehrsangelegenhetten und der kisenbahnzentalle hörden anderer deutscher 
ge 


Beamten der deutschen Verkehrsverwaltungen 
Präsidenten 


Von Dre ing. A. E. Blots 
Herausgegeben unter 


"tiis 
des h; iverischen Stuats- 


Bundesstaaten, von einer Anzahl leitender 

und Professoren der technischen Hochschulen. Mit einer Einführung vom 

des Kónigl. Kisenbahn Zentralamtes in Berlin Wirkl, Geh, Ober-Regierungsrat ll off 1912 
*kisenbetonban. Handbuch für... Zweite Auflage. In zwölf Bänden und einem 

Ergiinzangshand herausgegeben von Sr: Aug. F. von Emperger VIL Band. Eisen- 

halinbite: "T unnelbau, Stade und Untergrundbahnen, Bergbau. Bearbeitet von Homann, 

J. Labes, R. Bastian, A. Nowak, D. Nast ; f . : : 1912 
*"Eisenbeton-Berecluungen. Hilfsmittel túr...... Von Ad Jöhrens . 1012 
*Eisenbrückenbau Abrifs des... ... es. Konstruktion und Berechnung vollwandiver 

Brücken. Von Dipl Ing. K, Otto. : e ‘ e : ; : ; \ 1912 
"Enteignung von Grundeigentum, Das Gesetz über die...... vom 1H. Juni 1874. 

Erläutert ` mit Benutzung der Akten des Königl. Preals. Ministeriums der óffentlichen 

Arbeiten von Pr. jur. G. Eger. 2. Band, 3. Auflage . i ; : 1912 
""Entlegene Spuren Goethe's, Goethe’s Beziehungen zur Mathematik, Phy sik. Chemie 

und deren Anwendung in der Technik, zum technischen Unterrichte und zum Patent- 

wesen. Dargelegt von M. Geitel. 5 . ] : z ; ; " : , : 1912 
"Entwickelung des Lokomotiv-Parkes hei den preuisisch-hessischen Staats 

eisenbahnen. Die.. Vortrag gehalten im Verein deutscher LEESCH 

[ngenieure am 25. April 1911 von G. Hammer ; ; i Iro 
*Entwiklung des modernen Eisenbahnbaues. Die. Von Dipl.-Ing. Professor 

A. Birk , ; l ; . ) i ; l . l , ; 1912 
*Entwickelung und Funktion der Bahnen niederer Ordn ung im Verkehrswesen, 

Von Dr. H. kitter v. Wittek. Zu (E a über Verkehrswesen“, herausgegeben vom 

Klub österreichischer E isenbalinbeamteu. Heihe, Heft 8 ; i . i ; 1912 
,Enzy klopädie des Eisenbahnwesens. m ausgegeben von Dr. von Röll 1512 

*Enzy klopädie des Eisenhahnwesens. Herausgegeben von Dr. Freiherr von Röll 

in Verbindung mit zahlreichen Kisenbahnfachmännero. Zweite Auflage. 1. Band: 

Abdeckung-Baueinstelluug e i , : , : , ; ; 1912 
*Enzy klopädie des Esos mee esens. Herausgegeben von Dr. Freiherr von Röll 

in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahnfachmännern Zweite vollständig neubearbeitete 

Auflage. II. Band: Paventwurf bis Brasilien ; e a : 1912 
ý Vestpunktnivelleme nts. Anleitung zur Ausfehrung und Ausarbeitung von `... 

bearbeitet vom K. B Hydrotechnischen jurcau in Miinchen : : i i : 1412 
'*Gebirestunnel  Vortrieb und Ausbólzung von , d. Eiu kurzer Abriis der berg- 
münnischen Tunnelbauweisen unter Behandlung und Begründung der neuzeitlichen 

Anderungen und Verbesserungen von Zt:AIg, Barden . : e : . e 1912 
*""Gesclhnüftsanzeigen . ; i . , . A . . : : 1912 

Statistische Nachrichten und ..... von Eisenbahn-Verwaltungen 1912 


**(escháüftsberichte. 


Jahrgang 


Seite 


306 
253 


252 
306 
430 
110 


270 
306 


Anzahl, 


der 


Textabb. 


| 


Zeichnungen 
Tafel Abb, 


— 


anu, Oe 
eC 


H 


Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung e. V. zu Frankfurt a M. Bericht 

über das Jahr 1911 : ; i ; ; e : P : : 1912 
**Gewólbe, Rahmen- und kontinuierliche Berechnung von Kisenbeton- und 

Eisenkonstruktionen mit Anwendung anf praktische Beispiele. Von Dye Js. 

H. Pilgrim . . . . . . . : : e 1912 
*'Gleichstrom- Dampfmaschine. Die . Von J. Stumpf : ; , : 1912 
* Gulseisen bei Säulen und Bogenbricken. bine neue Verwendung des .... 8... 

Von Tre Qug. Fo von Emperger. ; : : : i ; ‘ « e i ; 1912 
*lJürteuntersuchungen an Radreifensto E nach dem Kohn-Drinell schen E 

druck verfahren Von Dr.: Mig. B. Sehwarz e : i , 1912 
**Hilfslehren für die Praxis des Bau- od Erhaltioneslfenater der Eisen- 

bahnen. Theoretische ...... 1. Heft. Naturlehre, "2 Hälfte. Elektrizität, verfülst 

vou E. Gollmer . ; " . à f . , : . , . 1912 
** Hütte“, des Ingenieurs Taschenbuch Horanszegehen vom Akad mischen Verein ,IHHütle*, 

E. V. 21. Auflage. : : : : ; : ; ; l . : ; ; e 1912 
**lllustrierte Zeitung. Technische Kulturbilder. Das Gas, seine Erzeugung, Verwendung 

und Nebenprodukt : ; ; : : . i : ; . ; s 1912 
**[ndustriehau. Der Monatsschrift für die künstlerische und technische Förderung aller 

Gebiete industrieller Bauten, einschlie'slich aller. Ingenieurbauten, sowie der gesamten 

Fortschritte der Technik. Herausgeber E Beutinger : : . f . . 1912 
**Karstgebiete und ihre Wasserkrüfte. Hine Studie aus éffenthelen Vorträgen des 

Verfassers über die Ausnatzunz und Verwertune der Wasserkräft: in den Karstlärd: rn 

der Österr -nngar. Monarchie. Von Th, Schenkel : i : : 1912 
**Kniekwiderstand gegliederter Stäbe. Über den .... Von Prof Dr. -Ang. Saliger 1912 
**Koloniale Eisenbahn- Bau- und Betriebs-Ordnung.  Einfüliung einer... n... 

auf den Eisenbahnen unserer afrikanischen. Schutzeebie Le . : : : , : 1912 
*Kolonial-Technische Kommission. Verhandlungen der ME se des Kolonial- 

Wirtschaftlichen Komitees E Vo wirtschaftlicher Ausschufs der Deutschen Kolonial- 

gesellscha:t, Berlin NW. . ; : : . : j A ; : ; í : 1912 
"Kolonial-Technische Kommission. Verhandlungen der ....n.... des Kolonial- 

Wirtschaftlichen Komitees, E. V, wirtschaftlicher Ausschufs Deutschen Kol nia 

gesellschaft. Berlin NW.. Unter den Linden 45. 1912, Nr. April 1912 . : 1012 
**Kulturwerte der Technik. Festede zur Feier des E Sr. Majestät des Kaisers 

gehalten am 27. Januar 1912 an der un Technischen Hochschule Hannover. von 

R. Otzen l 1912 
"Kurven reiner Schu hheanspr uchu ng des geraden Balkenträg Hd "rechteckigen Quer- 

schnittes. Vou lug. J. Wagner. . . $ ; , ; , : A . ; 1912 
„„Lokalbahn- Aktiengesellschaft in 25 Jahre, 1857 his 1912 ; 1912 

**Materialprifungsamt Jahresbericht 1/10, April 1910 Vis 21 März 1911, des Königl. 

co... eg der Technischen Hochschule zu Berlin in Grofslichterfelde-West 1912 
*"Naturwissenschaftlich-technische Volkshücherei der Deutschen Naturwissen- 

schaftlichen Gesellschaft E V. herausgegeben von Dr. Bastian Schmid 1912 
*Note sur les voitures de banlieue et les wagons a bagages à zuerite 

interieure centrale de la compagnie Paris Lyon-Méditerranée par 

M. Lancrenon , P : : $ F : 3 : i ; : . 1012 
**Notes sur la conservation des traverses en hètre par l'umprégnation 

économique et spécialement par le pracéde Eüping. Extrait ER rapport 

adressé à la direction générale des chemins de fer de Pétat roumain par Em, R. Samitea 1912 
"Paris-Schwar2wald-Wien. Die Schaffung einer neuen internationalen Duncheinestinic 

durch Süddeutschland Eine verkehrspolitische Studie von Dr. John Motz 1912 
*Rhein-Nordsee-Kanal. Der,..... Eine Studie von deu Kö:igl Dauráten Herzberg 

und Taaks i 1912 
"Rivista tecnica delle ferrovie italiane pubblicata : a cura del collegio nazionale degli 

Ingegneri Ferroviari Italiani col concorso dell amministrazione delle feriovie dello stato 1912 
*Nammlung Göschen. Die Entwicklung des modernen Eisenhahnbaues. Von 

Dipl.-Ing. Prof. A. Birk EES TEE Von Dip.-Ing. A. Boshart . 1912 
** Sch nellbahnfrage. Die... Eine wirtschaftlich- technische Untersuchung auf Grund 

des Schnellbahnplanes Gesundbrunne: -Rixdorf von E. Schiff . j 1912 
**Statische Berechnung von Tunnelmauerwerk, Grundlagen und Anwendung auf 

die wichtigsten Belustangshülle von Tr. ng. Kommerell. y ; e , ; ; 1912 
*Statische Tabellen, Beiastungsangaben und Formeln zur Aufstellung 

von Berechnungen für Baukonstruktionen. Gesammelt und berechnet von 

Franz Doerner . ; ; ; i : 2 ; a 4 . 1912 

Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn-Verwaltun sen 1912 
**Strafsenbahnen, Von Dipl.-Ing. A. Boshart . 1912 
Sr Tabellen für Stralsenbrücken aus einbetonierten Walzträgern Von 

SreQug. O. Kommerell ; : i : i ; 1912 
** Tabellen zur Berechnung von kontianierlichen Balken in Eienbeton und 

doppelt armierter Konstruktionen nebst mehreren Hillstabellen für einfach 

armierte Konstruktionen, Zum praktischen Gebrauche bearbeitet von Prof. L. Landmann 1912 
‘* Tafeln für Eisenbahnbrücken aus cinbetor ierten Walzträgern. Von Dr "A9 

O, Kommerell ; ] ; , 1912 
**'l'afeln zur Berechnung von chbonen W indy bn omar Hr Ree Mn 

; i : ; ; : f a e à 1912 


Pr.söng. O. Kommerell 


Seite 


3865 
386 


4^2 


234 


270 


288 


126 
2*8 


196 


326 


386 


196 
366 
INS 
150 
3441 
180 
430 
RAR! 
110 
270 
306 


544 
044 


Anzahl 
der 
Textabb. 


Zeichnungen 
Tafel Abb. 
| 
TTE je 
I 
| 
en i] — 
| 


en 
en 


xxi 


Unter Mitwirkung von Prof. Bóhm, Dresden, 
Dresden, Prof. Foerster, Dresden, 
Dr.eGug. Kögler, 


**Taschenbuch für Bauingenieure 
Dresden, Prof. Dr. jur. Esche, 
Schreiber, 


Prof. Engels. 

Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D. Koehn, Berlin, 

Dresden, Prof. Lucas. Dresden. Prof. Mehrtens, Dresden, Br. ng. 

Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden, herausgegeben von M. Foerster e 
im Eisenbetonbau üblichen elastischen 


**Theorie und Berechnung der nb l 
Bogen, Bogenstellungen und mehrstieligen Rahmen. Beiträge zur..... 

Mit Beispielen aus der Praxis von Dr.:Ing. K. W. Schaechterle . SO A 
**Triebwerke und Bremsen. Mechanische . . . . .. Von Dr. H. Löffler ; 
Die österreichische automatische. . . . . . in ihrem wahren 


**Vakuum-Güterzugbremse. 
Lichte. Luftsauge- oder Druckluftbremsen ? Von R. Bruck . A : ; . : 
**Vertragsbedingungen für die Anfertigung und Aufstellung von Eisenbau- 
Erlals vom 14. Juni 1912. TD 20331. HI 1257a 


werken. Besondere... ..- 
**Vizinalbahnen. Die belgischen...... Von C. de Burlet. 
F. Egger . f e : . : , , d A d š , 
blem. Ein Beitrag zur Lösung des....... es, Von Ingenieur 


*+ Wiener Verkehrspro 
Architekt R. Ferge. 3 : e SR: E : : ; : 
ae Wirtschaft und Recht der Gegenwart. Ein Leitfaden für Studierende der technischen 
Yochschulen und Bergakademien, sowie für praktische Techniker und Bergleute, heraus- 
In zwei Bänden d : 


gegeben von Dr. L. von Wiese. s i 
chen Betriebe. Grundlagen der ...... 


**Zugfórderung beim elektris 
österreichischen Staatsbahnen. Von A. Kruschka 


Übersetzt von Ingenieur 


Jabrgang | 


1912 


1912 
1912 


1912 
1912 
1912 


1912 


1912 


1912 


| 


Seite 


Anzahl 
| der : 


| 


| 


| ' 
Textabb. i 


| f, 


Zeichnungen 


Tafel Abb. 


"e — — ——a€— 


— 


ahl 


Y 
T b. 


Zeichnun 
Tafel p 


Il. N amen- Verzeichnis. 


(Die Aufsätze sind mit *, die Besprechungen von Büchern und Druckschriften mit * bezeichnet.) 


Jahrgang Seite 
A. 
Ahern. Bowmann-Gräber. T........ 1912 400 
**Ammann. Die Leistungsfibigkeit von Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen in ihrer |. 
Abhängigkeit von den Gefällverhältnissen. Von Dr- qug. O... proa. 84 
Artingstall. Tieflegung des Tunnels unter der Van-Buren-Strafse in Chicago. Wes alates 1912 337 
Ast. Wilhelm...... T. , : ' 1912 | 104 
*Aumund. Neuere Vorrichtungen zum Entladen von Kisenbahnw; agen. . | 1912 | 414 
| 
B. 
*Bachstelz. Prellbock zur Zurechtrückung verschobener Wagenladungen 1912 396 
*Backofen. Vorbeugung der Prefsluftkrankheit . i : ; ; 1912 120 
**Bader. Vortrieb und Ausbólzung von Gebirgstunneln. Ein kurzer Abrils der ‚bergmännischen 
Tunnelbauweisen unter Behandlung und Begründung der neuzeitlichen Änderungen und ES 
LENA ; ; ; : . | 1912 2 
"m 1912 ' 17 
1912 265 


Verbesserungen von Er "ng 
Baka-Abakowsky. Schioncnatofxerhinduha und Schienenauszug von 
Baker. Post-Betriebsanlage auf dem neuen Pennsylvania- -Endbahnhofe in Neuyork. J.B. 
**Bastian. Handbuch für Eisenbetonbau. Zweite Auflage. In zwölf Bänden und einem 

Ergánzungsband herausgegeben von Dr.-\ng. F. von Em berger. VII. Band Eisenbahn- 

bau, Tunnelbau, Stadt. und Untergrundbahnen, Bergbau. Bearbeitet von Homann, 
J. Labes, R....... , A. Nowak, B. Nast : ; . : : ; ! ] 


*Baumann. Neuerungen an Weichen J...... 
*Baumgarten. Der Verschiebe- und Umladebabnbof I Kalk- Nord 


*Bausek Selbsttätiger Sperrdaumen für die Schraubenkuppelung : 
Lokomotiv-Wiederholungsignal von César, ...... und Noe 


Beauvais. 

*Becker. Elektrisches Huppensignal . 

Becker. Post-Betriebsanlage auf dem neuen Pennsylv ania-Endbahnhofe in Neuy rork. J. B. 

Behrendt. (Gustav ...... Pu 2 ‘ ; ; , : ; , i : : . 1912 

Bertrand. Schiene von ...... ; ; j ; 1912 
1912 


Beuth. Erteilung des... -Preises . 
**Beutinger. Der Industriebau. Monatsschrift für die künstlerische und technische Förder ung 
aller Gebiete industrieller Bauten, einschlielslich aller Ingenieurbanten, sowie der gesamten 


Fortschritte der Technik. Herausgeber Besen ( 
**Birk. Die Praxis des Bau- und Erhaltungsdienstes der Eisenbahnen, bearbeitet Dipl.- Ing. A. 1912 
**Birk. Die Entwicklung des modernen Eisenbahnbaues. Von Dipl-Ing. Professor A. ..... 191: 
*Bleichert, Kabelbahn über den Surinamflufs von ....... , : 1912 
Bleichert. Das Verschieben von Eisenbahnwagen durch endlosen Seilzuss VOIE s o oe 1912 
**Blofs. Das Eisenbahngleis auf starrem Unte rbau. Betrac nn über Bettunselose (Heise, 

vornehmlich Brücken- und Tunnelgleise. Von Dr.-Jug. A. E. ..... ; 1912 
Brown. Ausführung eines Strafsentunnels in Brooklyn. P. ER ENEE: 1912 
*Bock. Lokomotiv- Dampframme für den Kisenbahnunterbau. Fr...... 1912 

Mitgeteilt von ..... 1912 


"Bock. Melswagen der Pennsylvania-Bahn. 


*Bock. Die Tunnel der neuen Untergrundbahnen in Neuvork. F 


e 9 «© e >è o 


*Bode. Regelspuriger fahrbarer Drehkran für 2)t Last. ..... ; , e : 
**Böhm. Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung von Prof...... , Dresden, 
Prof. Engels. Dresden, Prof. Dr. jur. Esche, Dresden, Prof. Foerster, Dresden, 
Prof. Dr. (urlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D. Koehn, Berlin. Dr.-Ing Kögler, 
Dresden, Prof. Lucas, Dresden, Prof. Mehrtens, Dresden, r.i. Schreiber, 
Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden. herausgegeben von M. Foerster 1912 
**Boerner. Statische Tabellen, Belastungsangaben und Formeln zur Aufstellung. von 
Berechnungen für Baukonstruktionen. Gesammelt und berechnet von Franz ...... 191: 
Boirault. Selbsttätige Kuppelung von ..... . ; 1912 
** Boshart. Stralsenbalmen. Von Dipl.-Ing. A...... 912 
Bowmann-Gräber. T. Ahern i ‘ i e ; j 1912 
; , ; ; : : A 912 


*Bräuning. Neuere Schiebebühnen. J....... 


‚Anzahl 
DU 


4 | 
Abb. . 
li 7aur 
Text- . 
tafel A 


1 


li 


Zeichnungen 


Tatol | Ab 
d 
THAT | A 
XLII ¡2-5 
LE A 
LVI | 1-5 
| 
| 
Ll] '7—9 
us | e 
XXI .1u2 
| 
| 
EE ENG 
X le 
VIL ' 1—14 
IX 15—2] 
CHE RU 
i 6 
XI 12-15 
XII 1-6 
H 10—12 
XLVII 1--3 
XLIX l u. 2 


XXIV 


n an Radreifenstoff nach dem Kohn-.... 'schen Kegeldruck- 


H . L4 


** Brinell. Hürteuntersuchuugen 
verfahren. Von Dr.:\ing. B. Schwarze 
** Bruck, Die österreichische automatische Vakuum- aletas in ihrem ale n i hte, 


Luftsauge- oder Druckluftbremsen? Von R. e ; : : 
*Buhle. Fahrbare Holzschwellen-Stapel und - Verlademaschinen, dM. dew nce x ; e 
i . Von C. de... Übersetzt ven Ingenieur 


**Burlet. Die belgischen Vizinalbahnen 
F. Egger . ; : : E ; ; ; 


€ 


Elektrische Werkbahn von : i ' . 
für Eselsrückenbetrieh 


Carr. 
*Cauer. Ablaufanlagen auf Ver selitebebahinliafe 
César. Lokomotiv-Wiederholungsignal von Beauvais und Noé 


Lokomotiv- Uberhitzer nach... ; 


Churchward. 
und Sod n 


Church ward. Überhitzer von 
Cleveland. Flügel zum Formen der Bettung des Dammrandes. H. H. 
Clough. Besprengung der Steinschlagbettung. A. M..... E ; 4 ; : 
Clough. Rasenstreifen- Schermaschine. A. MN... : 
Clough. Umsetzung eines Entladeptluges. A. A... i ; . 


*Cosmovici. Achs budist von 
Cottin. Ventillose Verbrennnngstrichmaschine von , 


D. 


e e . 


Dawin. Gelenk-Brechstange von W. E...... 
Diesel-Lokomotive i j : . ; A : 
Diesel. 2€2.1V .[ . S.- Lckomotive. mit - Tiichmaschine 
Bauart Dunlop i . e i i : i e 
*Dohnal. Übersicht über lie Verfahren zur Reinig zung und AE der Eisenbahn- 


und Prelsluftübertragung 


Personenwagen. Ing. J... s 
*Dohnal, Die Anlage Zur Reinigung und Entseuchang von ET ise a n iP ersonenwagen uii der 
Hygiene-Ansstellung in Dresden 1911. JI, í ; : : ; ; ; 
Donald. Eisenbiotonsdhiwe)le von Me. ..... . . f . 
Drummond. Dugald. pa . ‘ a e : . 
Drummond. Zusicherung von Do... A 
**Düsing. Die Klemente dir Differential- und Integral- Rechnung i in: geome schen Yendi von 
Prof. Dr. ¡A ; , : 
Dunlop. 2€ 2. IV. Ka, - Lokom: tive mit Diesel- Triebmaschine und Pretsduftühbertragung 
Bauart . , P" : ; e : ; 
*Dyk. Neigung der Lasche nanlageflác hen von Kiseubahnschienen. Über die... E, C. W, 
Vals. . . : : i j A . : , : . . i A 
EG E AE . . y f ; 


*Dyk. Oberbau mit gulseisernen Stählen. 


E. 
über die Enteignung von Grundeisentum vom 11. Juni 1974. Erlüutert 
Akten des. ‚Könige, l'reufs. Ministeriums der öffentlichen Arbeiten von 
2. Band, Antlaze 


** Eger. Das Gesetz 
mit, Be nutzung der 
Stutshabnen auf Java. 


Dr QUE JO. Lue x5 ; ; 
a Kgestorff. LEE DAA EE für die 
Hannoversche Masc hinenban-A tien Gesellschaft, vormals Georg. ....., Hannover- 
Linden. Hinnenthal . ; ’ ; e" ; ; 
** Egger. Die belgischen Vizinalbahnen, Von C, de Burlet. Übersetzt von Ingenieur i. ; 
Eifsenhauer. Baurat Hermann......r . 
Verwendung des Gufseisen bei Sänlen und Bog senbrice ken. Von 


*Emperger Eine neue 
ec = i 
2... ng. F D V O n . . ig . D ^ e . . D D D H D 
*Emperger. Handbuch für Eisentetonhan, Zweite Auflage. In zwölf Bänden und einem 
kKrgänzungsband herausgegeben von Drug. F von ...... VIL Band. Eisenbahn- 
Bin, Tunnelbau, Stadt- und Untergrundbahnen, Berghan. Bearbeitet von Homann, 


J. Labes, R. Bastian, A. Nowak, B. Nast f 


Taschenbuch für Baningenieure. Unter Mitwirkung von Prof Böhm, Dresden, 
Prof. .. . . .., Dresden. Prof. Dr. jur. Esche. Dresden, Prof Foerster, Dresden. 
Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D. Koehn, Berlin, Zr.:\ug. Kögler, 
Dresden, Prof. Lucas, Dresden, Prof. Mehrtens, Dresden, Zr.«Amg. Schreiber, 
Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden, herause veschen von M. Foerster 


sn Kache, Taschenbuch für Bauingenieure. Siehe Engels. 


** Engels. 


F. 


Fadda. Stanislao...... t e : l . l . ’ 
ferrate e delle tramvie. Heft 235. Vol V. 


**Fadda, Costruzione ed esercizio delle stide 
Kap. XIX. Kleinbahnen und elektrische Bahnen von Stanislao "P" 
d Heft 23. Vol. V. Teil Hl 


Teil HI. ‚Al: 
*Fadda. Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. 
Kap. XIX. Stralsenbahnen und e'ektrische Eisenbahnen von 8... ... und F. Santoro 
**FPeldhaus. Deutsche Techniker und Ingenieure. Von Franz Maria. N: 
** Ferge. Lin Beitrag zur Lösung des Wiener Verkehrsproblemes. Von Ingenieur Architekt 
R. ; ; : ; : 
Fink. Stolxfreie Doppelse hiene 
Fremont. Neue Schlagprobe für Schienen ni ach 


. 


Jahrgang 


1112 


1912 
1912 


1912 


1912 
1912 
1912 
1912 
1012 
1412 
1912 
1912 
1912 
1912 
1912 


1912 
1912 


1912 
1912 
1912 
1912 
1912 
1012 
1912 
1912 
1912 
1912 


1912 


19:2 
1012 
1012 


1512 


1912 


1912 
1912 


1912 
1912 


1912 
1912 


1912 
1912 
1912 


Seite 


305 
411 

16 
342 
449 
358 
550 
401 
339 
352 


144 
144 


| Anzahl Zeichnungen 
der Tafel Abb, 


Textabb, 


d 


XVII 1—3 


XXXVII 4u.5 
111 6 
XLII 10—15 
XLVII 18 


LIH ] --3 
ALIX 9— 1? 


V 10—12 
LVI 6 - 10 


! L 14 u.15 


—— — — 
EH u —— 


Zeichnungen 


Taf fel 4h 


NXXVIII 49: 


EN 


II f 


XLII Wiss 


**Fritsch. Handbuch der Eisenbahngesetzgebung in Preu!sen und dem deutschen Reiche 


Zweite umgearbeitete Auflage . i 
der französischen Ostbahn. Bauart Larti gue 


Von 
Lokomoti E a 


Forest. 
ld... 
Forest. Lokomotiv- Wiederholungsignal von Larti gu e und 
Fossati. Bleisiegelverschlufs von . .. ... 
"Fournier. Fern-Pyrometer von ...... Mitgeteilt von Gebr. Schmidt . 
Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung von Prof. Bóh m, Dresden, 
Dresden, Prof........ , Dresden, 


** Foerster. 
Prof. Engels, Dresden, Prof. Dr. jur. Esche, 
D. Koehn, Berlin, Dr.: -Yng. Kögler, 


Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. 
Dresden, Dr. ing. Schrapbar, 


Dresden, Prof. Lucas, Dresden, Prof. Mehrtens, 
Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden, herausgegeben von M....... 


G. 
Garrat. B+B-..... Lokomotive der Darjeeling-Himalaya-Bahn . à : " 
"Gestechi. Die Brücke der Wiedergeburt über den Tiber in Hom. 100 m Spannweite 


Von Dipl.-Ing. Th. ...... 
Blockung des Neuyork- Endzweiges der Pennsylvaniabahn. 


Gibbs. 
Gibbs. Lokomotive des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvaniabahn. G...... 
Gibbs. Oberbau des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvaniabahn. G....... 
Gibbs. Strom-Erzeugung und -Verteilung für den Neuyork-Endzweig der Penneylvaniabahn. G. 
Gibbs. Tunnel des Neuyork- Endzweiges der Pennsylvaniabahn. ¿A 

Goethe's Beziehungen zur Mathematik. Phy sik, 


**Geitel. Entlegene Spuren Goethe's. 
Chemie und deren Anwendung in der Technik, zum technischen Unterrichte und zum 


Dargelegt von M. Geitel . 
Góbel's Walzen für q Träger mit breiten Flanschen unveränderlicher Dicke 


Gölsdorf. Hofrat L. A....... t 

an. AE TIPP Die Entwicklung des modernen Eisenbahnbaues 

Pipe -Ing. Prof. A. Birk. Strafsenbahnen. Von Dipl.-Ing. A Boshart . 

*Goet Entlegene Spuren ...... s. Beziehungen zur Mathematik, Phyik, Chemie und 
deren Anwendung in der Technik, zum technischen Unterrichte und zum Patentwesen. 


Patentwesen. 
Von 


G uiller y. 


*Gurlitt 
Prof. Dr. Gurlitt, Dresden. 
Dresden, Prof. Mertens, 


Dargelegt von M. Geitel . 

**Gollmer. Hilfslehren für die Praxis des Bau- und Erhaltungsdienstes der Eisenbahnen 
Theoretische ...... verfalst von E. .. .. 

Goltra. Verbessertes Verfahren der Schwellentrinkung. W. > ; , 

*Guillery. Maffei. U...... 


1. Heft, Naturlehre, 2. Hälfte Elektrizität, 


Schornstein amerikanischer Bauart von J. A. 


Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. C..... 


Unter Mitwirkung von Prof. Böhm, Dresden, 


Taschenbuch für Bauingenieure. 


Prof. Engels, Dresden, Prof. Dr. jur. Esche, Dresden, Prof. Foerster, Dresden, 


Stadtbaurat a. D. Koehn, Berlin, $r«3ug. Kögler 


Dresden, Prof. Lucas. 
Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden, herausgegeben von M. Foerster 


H. 


Halsey-Drehgestell . . 
Die Entwickelung des. Lokomotiv-Parkes bei den preuisiach - hessischen Staats 


**Hammer. 


eisenbahnen. Vortrag gehalten im Verein deutscher Maschinen-Ingenieure am 25, April 1911 


von G..... 


Dresden, Dr.-3ng. Schreiber. 


Jahrgang | 


1912 


1912 
1912 
1912 
1912 


1912 


1912 


1912 
1912 
1912 
1912 
1912 
1912 


1912 
1912 
1912 


1912 


1912 


1912 
1912 
1912 


| 
| 
1912 | 


1912 


1912 


1912 


Seite 


144 


431 


144 


360 


|| Anzahl ' Zeichnungen 
er Tafel Abb. 
js der 
Ks! az "EY us 
| 
ds XII 26 
| — IV 7 u. 8 
=. XXXIV 1 --7 
MEE E — 
|| ! 
| i 
| | 
! WEN i a el 
| 
| i 
poe 
| — ' XLVI lu 2 
— | En is 
VC eg | LXIV 6 
| "DT 
ME pr = 
T | 
f 1 E M yen 
E | 
QE NE 
i | 
E M u 
| "C A re 
— XLII 6u 7 


— 


( 


f xxvii IB u. 9 


ES 

I XXVII 7 u. 12 

l E 10, 11, 
5 XXIX 18,14, 

4 ; u. 16 

XXXI 17u.18 

om J XXXII 19 

| | XXXIV 20u.21 

| 4 XXXV 22-24 

r XXXVI 25—27 

| ¡8 99 

j Mafs- | 

Faem. XXVII 30-32 

| ster 

, ung T 

| NES 94 49 
Mais: | XLV 

Be LN 1550.58 
M po 54 
maga | XLVI 156, 57 
9 u. 99 
vz. LVII E 
zusam- í : 
men- LVIII (a 84 
lang Jil LIX | 83 
5 ` 185 -87 


| 


| 


XXXII 3-6 


XXVI 


Jahrgang 


Hanna. Schürer für Lokomotiven. W...... 2 ; 1912 
Hazelton. Ausbesserungs-Bahnhof der Hudson- und Manhattan -Bahn zu Jersey- -City. His 1912 | 
Heaton. Muttersicherung von P. ...'. i ; ‘ ; : : A à 1912 | 
*Hefft. Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen eebe DES 1912 
*Hennig. Über die Verschwenkung gekrümmter Gleise. K....... : : . 1912 
Hermann. Biegungsmesser von ..... : 1912 
*Herinann. Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. rn SEN 1912 
*Hermanns. Krananlage einer Fisenbahnwerkstätte. H. ... ! 1912 | 
**Herzberg. Der Rhein-Nordsce-Kanal. Eine Studie von den Konigl  Baurüten ...... ia | 
; e , . e 1912 
1912 


und Taaks 


Spur- und Überhöhungsmesser von... 
-Tenderlokomotive für die Staatsbahnen auf Java. Hannove: ersc he 
ER 1912 


Hill. 
*Hinnenthal. IFI1.1I.T.[". 

Maschinenbau-Aktien- Gesellschaft, vormals Georg BEL Hannover-Linden 
Hocquart. Bewegliche Treppe von. ..... 1912 
*Hofmann. Eisen- oder Holz-Schwelle? Von A ....... : 1912 
**Homann. Handbuch für Eisenbetonbau. Zweite Auflage. In zwölf Bänden und einem 

Ergänzungsband herausgegeben von Dr. ing. F. von Emperger. VII. Band. Eisen- 

bahnbau, Tunnelbau, Stadt- und Untergrundbahnen, ken Bearbeitet von ....., | 

J. Labes, R. Bastian, A. Nowak. B. Nast. e ; : 1912 | 
**[Toff. Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. ed unter Fórderung des 

pun Ministers der óffentlichen Arbeiten, des bayrischen Staatsministers für 

erkehrsangelegenheiten und der Eisenbalınzentralbehörden anderer deutscher Bundestaaten, 

von einer Anzahl leitender Beamten der deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren 

der technischen Hochschulen. Mit einer Einführung vom Präsidenten des Königl. Eisen- 

bahn:Zentralamte3 in Berlin Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrat ...... ; 1912 
Huber. Entwässerung der Bahnkrone. R....... | ; 1912 
Hüneke. Lagerung feuergeführlicher Flüssigkeiten nach Martini- ....... 1912 

J. 
Jacobs-Shupert. Versuche mit der Feuerkiste. Bauart ..... Ou d^ E 1912 
*Jahn. Die Abhängigkeit des Kohlenverbrauches der Lokomotiven von der Zylinderleistung. J. ... 1912 
*Jöhrens. Hilfsmittel für Eisenbeton-Berechnungen. Von Ad. ..... 1912 
John. Kleiner Ruß- und Funkenfünger für Schornsteine von . in llversgeliofen bei Erfurt 1912 
Johnson. Samuel Waite..... t. : , ; ; ; i 1912 
K. 
*de Kanter. Auflauflager für die Drehbrücke in Schoorldam. Holland. N. M.... . und 

A. Plate... A ; ; ; l ; 1912 
**Kersten. Brücken in Eisenbeton. Ein Leitfaden für Schule und Praxis von ..... Teil I. | 

Platten und Balkenbrücken  . 1912 
**Koehn. Taschenbuch für Bauingenieure. ‘Unter Mitwirkung von Prof. Bohm, Dresden, 

Prof. Engels. Dresden, Prof. Dr. jur. Esche, Dresden, Prof. Foerster, Dresden, Prof. 

Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D...... Berlin, Dr. Ing. Kögler, Dresden, 

Prof. Lucas, Dresden. Prof. Mehrtens, Dresden, Dr.-3ng. Schreiber, Dresden, Bau- 

.. amtmann Wentzel. Dresden. herausgegeben von M. Foerster . 1912 
** Kögler. Taschenbuch für Bauingenieure. Siehe Koehn 1912 
Köpcke. Exzellenz Dr.-Ing. E. h. C...... T 1912 
*Klopsch. Bekohlungsanlagen d . 1912 
Klose. Verbesserter Antrieb des Geschwindigkeitsmessers von... 1912 
**Kohn. Härtungsuntersuchungen an Radreifenstoff nach dem .. -BrinelUschen Kegel- | 

` druckverfaliren. Von: Dr.:3ug. B. Schwarze. . 1912 
**Kommerell. Statische Berechnung von Tunnelmauerwerk. Grundlagen und Anwendung 

auf die wichtigsten Belastungsfälle von Dr.-Ing... . . . 1912 
Tomum Me ell. Tabellen für Straßenbrücken aus SE Walzträgern. Von Dr. “Ing. ES 
* Kommerell. "Tafeln für Eisenbahnbrücken aus einbetonierten Walzträgern. Von $t. "Ing. NR | 

ee ee de od J 
*Kommerell. Tafeln zur Berechnung von ebenen Windverbänden eiserner Brücken. “Von 

Dr.-Ing. O....... : 1912. 
*Koppe. Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahnvorarbeiten in Deutschland = 

und Österreich. Dr. C....... : . i ; 1912 | 

Feuerung mit Ölrückständen bei den rumänischen Staatsbahnen. F. Wo in 1912 | 
Karl 1912 
1912 


Bearbeitung der Heizrohre der Lokomotiven in der ee Pilsen. 


*Kraft. 


*Kramär. 
*Krauls. Selbsttätiger Druckausgleich bei Lokomotiv-Zylindern 
Grundlagen der Zugförderung beim elektrischen Betriebe der K. K. öster reichischen 


**Kruschka. 
Staatsbahnen. Von A...... 


1912 | 


Seite 


266 
263 
92 


437 
334 

59 
257 
170 


288 
89 


422 
320 
133 


162 
| 270 


Anzahl Zeichnungen 
der Tafel Abb. 
Textabb. 

— XXXIV 13 
| sem . XXXIII 1 
Textta”, 

Bu. C ER == 

re E 
ED ES m 
A 2s 2 

= XLII 1u2 

| 

e a { — PM en 

— i KN i mas 

| 

2 den — 

3 Zur — 

1 | ee, — 

| 
i 
| | 

l | c NN 

oh ze oy 

of c x 

"NE ERR 

Yo | 

Luz | 1-5 

S d | xx p 
p. XXI SH 

HI: 

5 | LHI 10-12 

8 | d = 


XXVII 
Jahrgang Seite |, Anzahl Zeichnungen 
| der Tafel Abb 


| Textabb, 
| 


ús Arzak] Zee. 


r ei late D y 
= fm, en 
P^ Re Xu . **Labes. Handbuch für Eisenbetonbau. Zweite Auflage. In zwölf Bänden und einem Er- ` 
ge EE gänzungsband herausgegeben von Vr.«3ng. F. v. Emperger. VII. Band. Eisenbahnbau, : 
Texttas i Tunnelbau, Stadt- und Untergrundbahnen, Bergbau Bearbeitet von Homan, J..... Í 162 | 
a T R. Bastian, A. Nowak, B. Nast EE ee) | 270 — 
Mi ge Lamb. Wagen von..... zur Verbrennung von Unkraut 1912 195 | — 
9 MM. **Lancrenon. Note sur les voitures de banlieue et les wagons à bag gages a guerite intérieure i 
i. &@ a centrale de la compagnie Paris Lyon-Méditerranée par M....... 1912 . 386 = 
HS ** Landmann. Tabellen zur Berechnung von kontinierlichen Balken in Eisenbeton und doppelt | | 
= armierter Konstruktionen nebst mehreren Hilfstabellen für einfach armierte Konstruktionen. 
E E Zum praktischen Gebrauche bearbeitet von Prof. L. ..... 1912 20 SS 
=. ** Landsberg. Das Verfahren der Finflufslinien. Nach Vorträgen gehalten an der Grol- | | 
3 herzoglichen Technischen Hochschule zu Darmstadt. Von Dr.-3ng. Th...... ; ; 1912 ' 288 Mp 
i SE *Lang. Der Oberbau auf den Hauptbahnen der badischen Staatseisenbahnen. E..... 1912 185 4 
i XUI 1; Lange-Ruppel. Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten nach ...... 1912 209 = 
R =. *Lan grod. Über die gleichmäßige ' Verteilung der Achsbelastungen bei Lokomotiven. 
Dr. techn. A... ... "TOM" ; "LA 1912 . 223 4 
Largier. Spannungsmesser für schon Ge Drähte. F....... 2. 5. o. o] 192. 337 3 
: " Lartigue. Lokomotiv-Wiederholungsignal der französischen Ostbahn. Bauart .. ... und | 
"EN: F orest  . . : : . : 1912 92 x 
` Lartigue. Lokomotiv -W iederholungsignal VON S ae und Forest 1912 f = 
**Lascus. Leitfaden für das Entwerfen und die Berechnung gewölbter Brücken 
Von Tolkmitt. Auflage. Neu bearbeitet von A... .... 1912 234 , — 
Leduc-Lambert. e "Kuppelung EC : ; 1912 405 | — 
*"Lóffler. Mechanische Triebwerke und Bremsen. Von Dr. H...... : e 1912 . 326 = 
we: **Lucas. Taschenbuch für LUISE Unter Mitwirkung von Prof. Böhm, Dresden. 
a Prof. Engels, Dresden, Prof. ur. Esche, Dresden, Prof. Foerster, Dresden, 
= O F Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, ST EE 8. D. Koehn, Berlin, Dr.:$ng. Kógler. | | 
Ec Dresden, Prof. ....... Dresden, Prof. Mehrtens, Dresden. Br.:Yug. Schreiber, | 3 | 
= Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden. herausgegehen von M. Foerster : 1912 ` 144 |. — 1 — 1 — 
| 
M. | | | 
"P *Maffei. Schornstein amerikanischer Bauart von J. A... ..... C. Guillery e . . 1912 379  ]1 = = 
TEE 5 8 , III 1—5 
7 | | | IV 1—4 
TEN *Maffei. Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J. A... .... K. Vogl 1912 , 21 : 14 | v I 
- | | 18 9 VH 1—10 
*Martens. Prüfmaschine auf Druckfestigkeit von ...... 1912 28 S = = 
Martini-Hüncke. Lagerung feuergeführlicher Flüssigkeiten von... 1912 177 = = E 
*Mayscheider. Wagen-Reinigungs- und Entseuchungs- Anstalten. Fr. ...... 1912 17 2 XI 1—8 
**Mehrtens. Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung von Prof. Bühm, Dresden. 
Prof. Engels. Dresden, Prof. Dr. jur. Esche, Dresden, Prof. Foerster, Dresden, | | 
Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D. Koehn, Berlin, Dr.:ng. Kögler, | 
_ Dresden, Prof. Lucas, Dresden, Prof... .... Dresden, Tr- ng. Schreiber, Dresden, | 
Bauamtmann Wentzel, Dresden, herausgegeben von M. Foerster 1912 . 144 p m B 
" *Mever-Absberg. Widerstand steifac hsiger Fahrzeuge in Bogen. Dipl. Ing. J. ... Lun. 1912 . 9333 | = MEE N^ 
Morrison. Lokomotiverhaltung auf Gebirgstrecken, Č, di. REN | 1912 I3 = = ES 
**Motz. Paris-Schwarzwald- Wien. Die Schaffung einer neuen internationalen Durchgangslinie Am 
durch Süddeutschland. Eine verkehrspolitische Studie von Dr. John ...... "MEC 1912 ¡ 966 = = SS 
*Murai. Aufgleiser für entgleiste Eisenbahnfalirzeuge von Podolsky undStraufs, W....... 1912 , , 95 ? 2 =< 
. Myers-Whaley Co. Selbsttätige Grab- und Verlade-Maschine der... ... in Knoxville, Tenn. 1912 ' 381 = LN 
| f | 
E | i | ] 
z | | 
i y | | | 
** Nast. Handbuch für Eisenbetonbau Zweite Auflage. In zwölf Bänden und einem Fi rgünzungs- | ' 
E band herausgegeben von gr:Oug. F. von Emperger. Vil. Band. Eisenbahnban, | | Ä 
Tunnelban, Stadt- und A erer Bergbau. Bearbeitet von Homann. J. Labes, TA | 
` R. Bastian, A. Nowak, B. .... . , ; ; ; . y 1912 | Er k Es iid SS 
LI Se = aud 
Netter. Die Wiederholung der Signale auf den Lokomotiven. J..... 1912 | | 57 | M VIII 15—18 
Noé. Lokomotiv-Wiederholungsignal von César, Beauvais und..... 1912 16 Ge IO G 
o | 162 d ae = 
pus | 210 | — 5 - = 


**Nowak. Handbuch für Eisenbetonbau. Siehe Nast. 


O. 
*Othegraven. Anlagen zur Bekohlung von Lokomotiven. L........ j 1912 311 | 4 | XL 1—9 
Otto. Untersuchungen über Schienenstahl mit Ferrotitanzusatz. H. ..... . y 1912 | 89 | — | -— Be 
**()tto. Abrils des Kisenbrückenbaues. Konstruktion und Berechnung vollwandizer Brücken. 
Von Dipl.-Ing. K...... . à; 1912 366 - — = 
Kulturwerte der Technik. Festrede zur Feier des Geburtstages Sr. Majestät des | | 
Technischen. Hochschule Hannover |: 
1912 988 | — ! .. v 
| 


*Otzen, 
Kaisers gehalten am 27. Januar 1912 an der Königl. 


von R....... 


XXVIII 


P. 
1912 


*Peez, Speisewasser-Reiniger an Lokomotiven der ungarischen Staatsbahnen. Kornel. 
**Pilgrim. Gewdlbe-, Rahmen- und kontinuierliche Berechnung von Eisenbeton- und Eisen- 

konstruktionen mit "inve DOUNE auf pouce Beispiele. Von Dr.:Ing. H....... .] 1912 
Pintsch, Julius...... ; ; : : : 2 1912 
Pintsch. Oskar...... t : ' ; ' i ; ; ; . | 1912 
*Plate. Auflauflager für die Drehbrücke in Nehoorldam, Holland: N. M. de Kanter 

und A....... ; ; ; A ; N 1912 
*Plaut. Windschiefenmesser. A...... ; e .|] 1912 
*Podolsky. Aufgleiser für entgleiste Eisenbahnfahrzeuge ON: ¿ida und Strauls. 

W. Murai : . e l ' : i : ; ; 1912 . 
"Pogány. Beleuchtung der Eisenbalnwagen mit gelóstem Azetylen, A... .... 1912 
Pohlig. Versetzbarer Wagenkipper zur Entladung von Nturzgütern von . in Köln-Zollstock 1912 
**Polte. Die erweiterte Ausgestaltung der Eisenbahnanlagen auf den Strecken: Ruhrgebiet- 

Berlin, Ruhrgebiet - Hamburg. Hamburg- Berlin. Eine eisenbahntechnische Studie aus 

20 jähriger Reisepraxis von H. ..... Mit. Anhang: Automatisch. wirkende Brems- 

vorrichtung an in Fahrt befindlichen Güterzügen. 1910. Weiterer Index: Die Güter- 

abfuhr bei der Eisenbahn und die Vereinfachung des Rollfuhrwesens, 1907, sowie die 

Aufhebung der sog. Personenzüge und die Ergänzung derselben durch solche Züge. die 

auf keiner Zwischenstation halten E : 1912 

BR. 
*Raschka. Die Grófse der Stufe am unbelasteten Schieneustofse. Dr. H.... 1912 
Raven. Lokomotiv-Signal-Anzeige-Vorrichtung von... . . 1912 
**Riedler. Wissenschaftliche Automobil-Wertung. Berichte I bis V des Laboratoriums für Kraft- 

fahrzeuge an der Kóniglichen Technischen "Hochschule zu Berlin. Von A. ...... . 1912 
Roach. Herzstück von ..... 1912 
**Róll. Enzyklopädie des E isenbahnwexens. Herausgegeben von Dr. von... .... .| 1912 
**Roll. Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. Herausgegeben von Dr. Freiherr von ..... in 

Verbindung mit zahlreichen Eisenbahnfachmännern, Zweite Auflage. 1. Band: Abdec SHE: 

Baneinstellung i 1912 
**Röll, Enzyklopädie des Eisenbahnwesens.  Herausgeschen von Dr. Freiherr von.... in 

Verbindung mit zahlreichen Eisenbahnfachmännern. Zweite vollständig neubearbeitete 

Auflage. II Band: Bauentwurf bis Brasilien e : : 1912 
*Hhotert, Die neue Weichselbriicke bei Marienwerder 1912 
Rohde. Glaseindeckung von... . ., Bielefeld 1912 
*Ruegenberg. Erfahrungen beim Verlegen von Zalinstangenoberbau 1912 
Rüping. Schwellentränkung nach ..... E. R. Samitca 1912 
**Rüping. Notes sur la conservation des traverses en hétre par l'imprégnation ¿conomique 

et spécialement par le pracédé ..... Extrait d'un rapport adresse a la direction générale | 

des chemins de fer de l'état roumain par Em. R. Samitea i .] 1912 > 
Ruppel. Lagerung feuergeführlicher Flüssigkeiten nach Lange-...... 1912 . 
*Rutkowski. Kesselanlago für Verfeuerung von Lokomotivlósche in der Hauptwerkstätte N 

Recklinghausen e f À ; 4 : 1912 . 

=. 
Sabouret. Bremsung langer Güterzüge. H. ...... : ; ; 1912 | 
*Saliger. Über den Kniekwiderstand gegliederter Stäbe. Von Prof, I IN oa donk Ba 1912 . 
*Saller. Formänderungen am schwebenden Schienenstofse. Qv:yMg H...... 1912 
¿Saller. Lochungen des Steges der Eisenbahnschienen. H....... 1912 
*Salzberger. Die wirtschaftliche Zeitdauer der Lokomotiv ausbesserungen. S....... 1912 
**Samitca. Notes sur la conservation des traverses en hêtre par l'imprégnation économique 

et spécialement par le pracédé HR üping. Extrait d'un rapport adressé à la direction 

générale des chemins de fer de l'état roumain par Em. K...... ; : ; , .| 1912 
Samitca. Se hwellentrinkung nach Rüping. E. R...... . | 1912 
*Sammet. Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für Eselsrückenbetrieh. LDr= iq... .... 1912 
*Sammet. Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für reinen Schwerkraftsbetrieb. Dr.-Ing...... 1912 
*Sammet. Gleisbremsen an Ablaufanlagen. Dr.-ing. ...... ; : 1912 
**Santoro, Costruzione ed esercizio delle strade ic e delle tramvie. Heft 23. Vol. V. 

Teil IH. Kap. XIX. Strafsenbahnen und elektrische Eisenbahnen von S. Fadda und 

Ne eee i ' : : : : f .| 1912 
**Schaechterle. Beiträge zur "Theorie und Berechnung der im Eisenbetonbau üblichen 

elastischen Bogen, Hog senstellungeu und mehrstieligen Rahmen. Mit Beispielen aus der 

Praxis von Dr.: «Sg. EW 1912 
*Schifer. Düsenförmiger Aufsatz für Lokomotiv insti zur Verhütung des Überqualinens 

der Lokomotiven vor den Führerhausfenstern. Ch. Ph. ..... ; : . . 1912 

Rauchabführung und Lüftung der Lokomotivschuppen. Ch. Ph...... 1912 


*Schiafer. 


Jahrgang, 


Seite 

1 

| 

t 

| 171 

142 
106 

| 71 


i! 354 


KA 
to 
„I 


168 


Anzahl | 
| er |. 
¡Textabb, | 


Tafel 


XXV 


XLIV 


| XLIII 


XLVII 


| 


| 
15—17 


Zeichnungen 


"Abb, 


— — 


e 


XXIX 


pu 
a Vi dE EES Seite 
| 
4 I: 
P *Schayer. Vorkehrung zur Entseuchung von Güterwagen. ...... : . l , 1912 | 204 
Schenk. Förderkette mit Bogen- und Schrauben - Führung von U...... zu Darmstadt 1912 | 247 
PONE **Schenkel. Karstgehiete und ihre Wasserkrüfte. Eine Studie aus öffentlichen Vorträgen des | 
l Verfassers über die Ausnutzung und Verwertung der Wasserkrifte in den Karstländern | 
l = der ósterr.-ungar. Monarchie Von Th........ 1912 386 
*'Schiff. Die Schnellbahufrage. Eine wirtschaftlich- technische Untersuchung anf imd dos | 
EP Schnellbahnplanes Gesundbrunnen-Rixdorf von E....... £C e | 1912 180 
T ll, 50 
j *Schlöfs. Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. Karl...... 1912 t id 
= ‘| 44 
€ Lf *Schmid. Naturwissenschaftlich-technische Volkshücherei der Deutschen Naturwissenschaftlichen | | 
is Gesellschaft E. V., herausgegeben von Dr. Bastian ..... ; . ; : i 1912 , 326 
I UI d *Schmid-Hoost. Kugelachslager für Eisenbahn-Fahrzeuge. ..... 1912 4. 26 
2 R ** Schmidt. Handbuc h der Architektur. Vierter Teil: Entwerfen. Anlage und Einriehtung der ' 
` Gebäude. 2. Halbband: Gebäude für die Zwecke des Wohnens. des Handels und des 
Verkehres. 4. Heft: Empfangsgebäude der Bahnhöfe und Balnsteigüberdachungen von | 
Geh. Baurat Dr. phil. und SOrsyug E...... E : ; à . | 1912 | 126 
"Schmidt. Fern-Pyrometer von Fournier. Mitgeteilt von Gebr... . . 191% i 29 
Schmidt. Versuche mit einem Lokomotiv-Überhitzer nach ....... ; 1912 , 363 
"Schmitt. Neuerungen an Weichen. ....... ; ; 1912 | 237 
Schneider. Härtemesser von....... l e ; ; ; . | 1912 ! 208 
ES *Schreiber. Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung von Prof. Böhm, Dresden, l 
Prof. Engels, Dresden. Prof. Dr. jur. Esche. Dresden, Prof. Foerster. Dresden, | 
Prof. Dr. Gu rlitt. Dresden. Stadthaurat a D. Koehn, Berlin, Dr.:$ng. Kögler, i 
Dresden, Prof. Lucas, Dresden, Prof Mehrtens. Dresden, DreQngy....-.... | 
"e Dresden. Bauamtmann Wentzel, Dresden, herausgegeben von M. Foerster ; .] 1912 | 144 
**Schulze. Die ersten deutschen Eisenbahnen Nürnberg-Fürth und Leipzig-Dresden. Heraus- h 
a gegeben von F..... 1912 | 344 
Li - ** Schwarze. Hürteuntersuchungen - an Radreifenstoff nach dem Kohn- Brinell'schen Kegel- 
druckverfahren. Von Dr.: ng. Be 1912 252 
E cw *Schwarze. Verbrauchsmengen und Buchungsverfahren für Heiz- und Schmier-Stoffe bei 
MI Ju amerikanischen Bahnen. ` Dr ng B..... 1912 197 
m ce Shay. F. III. t.]”. G.-Lokomotive. F.. E der Wolgautalbahn i in Neu-Südwales | 1912 195 
Shupert. Versuche mit der Feuerkiste Bauart Jacobs- "E .| 1912 92 
*Simon. Das Ersatz- oder Not-Bleisiegel. SS , 1912 53 
*Simon. Die Betriebswerkstütten der Eisenbahndirektion Hannover 1912 dis 
*Simon. Neue Lokomotivhalle der Hauptwerkstätte Stendal. 1912 ] 
*Soberski. Entwickelung, Ge Stand und Aussichten des elektrischen Vollbahn- | 276 
n l- wesens. G..... à i ; E : . : ; ; .| 1912 204 
or | 30; 
- =- Stein. Hochbahn in Hamburg. W..... 1912 384 
> - *Stieler. Güterförderanlage auf dem Bahnhofe Bebra. . 1912 188 
*Sternberg Kugelachslager für Eisenbahn-Fahrzeuge. A..... 1912 256 
S *Steuernagel Ueber Verschwenkungen gleichlaufender Gleise. 1912 86 
Stiassny. Zur Beteiligung der Eisenbahnbediensteten am Gewinne nach 1912 17 
** Strahl. Untersuc hung und Berechnung der Blasrohre und Schornsteine von | Lokomotiven. 
- Von... .] 1912 214 
o *Straufs. Aufgleiser für entgleiste Eisenbahnfahrzeuge von Podolsky und... ee. 
l W. Murai. à: ; . 1912 85 
| " * Stumpf. Die Gleichstrom- -Danıpfmaschine. Von J..... 1912 162 
RK *Susemihl. Schienenversteifung und DUCI use Lem: an den Stöfsen auf der Drehbrücke 
über den Oberhafen in Hamburg. Carl Er ust. e ; ; . | 1912 S4 
Swindon. Überhitzer von Churchward nnd . 1912 449 
li^ T. | 
i **Taaks Der Rhein-Nordsee-Kanal. Eine Studie von den u Bauräten Herzberg 
und . ; l | 1912 288 
" *Thieme. Mittigos Briickenlager anf Zwischenpfeileru von ; ; 1912 ; 334 
l Tidd. Vermessung des Wachusett-Tunnels zu Boston, Massachusetts. A. W. 1912 424 
* Toller. Umbau der Bahnhöfe Leipzig. Sächsischer Teil. Hauptbahnhof Leipzig. 1912 111 
*"'l'olkimitt. Leitfaden für das Entwerfen und die Berechnung gewölbter Brücken. Von.. 
3 Auflage. Neu bearbeitet von A. Laskus. ‘ y ; e ; 1912 234 
U. 
*Uhlmann. Kranbelastungswagen . 1912 31% 
Unger. Regierungs- und Baurat ... f. 1912 202 
| 
v. 
Vodret. Bekohlungsanlage auf Bahnhof Ancona. E...... 1912 | ge 
*Vogl. Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei, R...... Ee | m 
43 


' Anzahl || 
| er | 
Toxtabb. | 


| 


to 


^ 00 o> | 


| 


m i 


N bo 


oo 


14 


Zeichnungen 
Tafel Abb. 
XXV. | 1—3 
us las 
d | 2 
ES H ec 
! 
"i | E 
L 1—7 
I 1—5 
XXXIX 1-5 
PME NK 
XXIV 1—10 
XII 1—10 
XIV I 
XV l 
XVI ] 
XLI 2-5 
LII 5 
ni 1-5 
IV 1-4 
V 1-4 
VI ] 3 
VII 1 -l 


XXX 


Jahrgang Seite |, oe Zeichnungen 
: 
w. pre er a 
Wade-Nicholson. Feuergewólbe von..... mit Luftzufuhr 1912 15 o d II 13--15 
**Wagner. Kurven reiner Schubbeanspruchung des geraden Balkenträgers rechteckigen Quer- 
schnittes. Von Ing. J...... ee Ct, SPOT 126 Se, m 
Waldron. Selbsttätige Zugbremse von ..... ; 1912 406 | 1 VN uc 
*Wegner. Verfahren, ausgeschlagene Laschen mit neuen Anlagefli ichen zu versehen Go... 1912 239 9 ` XXXI 1—95 
**Wentzel. Taschenbuch "für Bauingenieure. Unter Mitwirkung von Prof. Böhm, Dresden. ` 
Prof. Engels, Dresden, Prof. “Dr. jur. Esche. Dresden, Prof. Foerster, Dresden, 2 
Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D. Koehn A Berlin, Sra. Kögler, Dresden | 
Prof. Lucas, Dresden, Prof. Mehrtens, Dresden, Dr. ing. Schreiber, Dresden, Bau- 
amtmann ..... Dresden, herausgegeben von M. Foerster . 1912 144 | — ^"  — zx 
*Wesemann. Sicherung der Fahrstrafsen eines Bahnhofes durch Wechselschlässer und Signal- | 
fernverschlüsse. ..... i». wA amc WE 4. S 4 1912 95 ^ 6 — e 
Whitten. Fahrpreise und Abgaben der Stadtbahn in Paris, R.H...... 1912 159 ; -- — — 
*Wiencke. Forminderungen am schwebenden Schienenstoße. Dipl.-Ing. O...... 1712 119 | 3 — = 
** Wiese. Wirtschaft und Recht der Gegenwart. Ein Leitfaden für Studierende der technischen | 
Hochschulen und Bergakademien, sowie für praktische Techniker und Bergleute, heraus- 1 
gegeben von Dr. L. von ..... In zwei Bänden , ; ; : : : 1912 451 ^. -- -- — 
Wintzer. Dampfstrahl-Pumpe von ..... ; j ; i e 191? 382 — XLIX 4-6 
"Witte. Die Grundlagen der doppelten kaufmännischen Buc hführung ER, Ein Leitfaden . | 
zum Selbstunterricht für Verwaltungsheamte, Juristen und Ingenieure von ...... 1912 162 ' - BN 
^"Wittek. Entwickelung und Funktion der Bahnen niederer Ordnung im Verkehrswesen. T 
Von Dr. H. Ritter v...... Zu „Schriften über Verkehrswesen“, herausgegehen vom | 
Klub ósterreichischer Eisenbuhnbenmten. 1. Reihe, Heft 8 : 1 f ; : 1912 314 — -- — 
Z. 
"Zimmermann. Entstüubungsanlagen für Personenwagen. F...... 1912 29 1 ses PIT 
"Zimmermann. Lokomotivbekohlung. Von F...... 1912 205 1 | XXVI | 1-6 


ORGAN 


s L j für die 
= FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


| 


|| Die Schriftleitung halt sich für [dee Inhalt de der mit d de "Namen de des Ve Verfassers | i a 
4. Heft (912, 1. Januar. 


EE 


Neue Neue Felge. XLIX. Bend. | 


versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. i 
Alle Rechte vorbehalten. 


ur 1 
Neue Lokomotivhalle der Hauptwerkstätte Stendal. 


Von Simon, Regierungs- und Baurate in Hannover. 


Hierzu Zeichnungeu Abb. 1 bis 3 auf Tafel I. 
der Längsrichtung dient. Ein niedrigeres Nebenschiff von 


Von den für die Erweiterung der Hauptwerkstätte Stendal 
geplanten Bauten*) ist seit Kurzem die Ausbesserungshalle für | 4,5 m Breite schliefst sich nebst den Anbauten für Wasch- 
"EN Lokomotiven in Betrieb gekommen, die wegen ihrer Anordnung, | raum mit Aborten und Werkzeugausgabe und mit Werkmeister- 
XXVI 1- Bauart und Abmessungen besonders bemerkenswert erscheint. | zimmern im Obergeschosse auf der andern Seite der Haupthalle 

Die alte Lokomotivwerkstatt ist fünfschifig, An ein | an, es enthält Arbeits- und Stapel-Plätze für kleinere Lokomotiv- 
mittleres Schiebebühnenschiff mit niedrigem Satteldache schliefsen | teile. Die Dachbinder der Haupthalle liegen in 13,2 m Hohe, 
sich je zwei schmale Schiffe mit Sägedach an, die nur eine | die Seitenhalle ist 8,5 m hoch, das Nebenschiff 6,3 m bis zum 
Reihe kurzer Arbeitstände enthalten. Für die neueren grofsen | Binderauflager. Die Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Taf I 
SchneHzuglokomotiven mufsten im Erweiterungsbaue erheblich | und die Textabb. 1 bis 3 zeigen die Bauten mit allen Einzel- 
làngere Arbeitsgruben vorgesehen werden, aufserdem war Platz | heiten der innern Ausrüstung. 
für die Aufstellung neuer Werkzeugmaschinen zu schaffen, da Abb. 2. Innenansicht der Haupthalle. 
die alte Dreherei überlastet und für die häufiger gebrauchten | | 
Bauteile ea weit entfernt war. Unter diesen Umständen liefs E 
dev für die Erweiterung verfügbare schmale Geländestreifen A AIR 1] 
dem Einbau eines Schiebebühnenschiffes nicht mehr zu. Da liu By - 
auch die Zufahrt der Lokomotiven nur an einem Hallenende 
möglich war, malste ein Laufkran gewählt werden, der die 
Lokomotiven über die bereits besetzten Arbeitstände hinweg 
befördern kann. Bei je 6 m Gleisentfernung wurden so 24 Stände 
gewonnen. Die Haupthalle erhielt damit die erhebliche Länge 
von 147,2 m bei 17 m Breite. Den Übergang von der alten 


w gp ben 


Abb. 1. Ansicht der Lokomotivhalle. 


Abb. 3. Innenansicht der Seitenhalle. 


Lokomotivwerkstatt bildet eine Seitenhalle von 12,2 m Breite 
die die Werkzcugmaschinen und Werkbänke aufnimmt, das 
Ausfahren der Achsen und Drehgestelle unter den Lokomotiven 
und ihre Weiterbeförderung ermöglicht und dem Verkehre in 
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Der ganze Bau mit Ausnahme der Giebelwände und der | 
Aufsenmauer des Nebenschiffes ist aus Eisenfachwerk aufgeführt. | 
Die Giebel, von denen der östliche der Stralse zugewendet ist, 
sind nach Textabb. 1 kräftig gegliedert. Die Längswand des 
Nebenschiffes und die Anbauten haben grolse Fensterflächen 
zwischen kräftigen Pfeilern, die wie die Hauptgesimse der 
Giebel mit einfacher Sandsteinbekrónung versehen sind. Die 
seitlichen Wandfelder der Haupthalle über den Seitenschiffen 
sind auf der Nordseite ganz verglast, auf der Südseite zur 
Abhaltung der Sonnenstrahlen zum Teile mit Glasbausteinen, 
zum Teile mit Mauerwerk unter Freilassung kleinerer Fenster- 
flächen aus grünlichem Glase gefüllt. Glasbausteine sind auch | 
in den Giebelflächen verwendet. Mit dieser Seitenbeleuchtung 
geben die zahlreichen grofsen Satteloberlichter aus Drahtglas 
auf den Dächern beider Hallen ein sehr angenehmes, gleich- 
mälsiges Licht, wie sich aus Textabb. 2 und 3 erkennen 
làfst. Das Dach besteht aus Bimsbeton mit Eiseneinlage und 
ist mit doppelter Asphaltpappe nach besonderm Verfahren ein- 
gedeckt. Die First der Haupthalle trägt in der Mitte einen 
Lüftaufbau von 5 qm Grundfläche, der mit zwei aufsermittig | 


gelagerten Klappen verschliefsbar ist. Auch die Seitenfenster 


des Nebenschiffes haben Luftklappen. Der Fulsboden besteht 


aus Beton, nur in der Seitenhalle um die Werkzeugmaschinen | 
und die daneben aufgestellten Werkbänke aus Holzklotzpflaster, 

teilweise auch aus Asphaltplatten. Die Aufsenwand der alten 
Lokomotivwerkstatt wurde abgebrochen, nachdem die Dach- 
binder auf Unterzüge zwischen den Fachwerksäulen der neuen 
Seitenhalle gelagert waren, und zum Teile durch eine niedrige 
Betonwand ersetzt, an der die Werkbànke der alten Abteilung 


wieder Platz fanden. 

Die aus [ -Eisen zusammengesetzten Säulen stehen in 6 m 
Teilung und tragen aulser den Dachbindern die Laufbahnen 
für den 80 t Laufkran in 10 m Höhe und für die Hülfskräne 
von 2 t und 5t Tragfähigkeit im Haupt- und Seiten-Schiffe in 
7 m Höhe. An einzelnen der Säulen führen eiserne Steigeleitern 
zu kleinen Bühnen, von denen man in die Führerkórbe der 
unteren Kräne gelangen kann. Der grolse Kran ist durch 
geschützte Leiteranlagen an den Giebeln erreichbar. Längs 
der oberen Kranbahnen zieht sich an der Mauer ein schmaler 
Steg mit Geländer hin, um im Notfalle auch den Kran aus 
einer beliebigen Stellung verlassen zu können. 

Von einer Drelischeibe von 14,2 m Durchmesser aus führen 
am östlichen Ende der Halle drei Gleise zu den ersten Arbeit- 
stánden. Im Allgemeinen sollen hier die Stangen abgenommen, 
die Achsverbindungen gelöst und die Lokomotive ohne Achsen | 


vom Hebekraue zu ihrem Stande gebracht werden, wo sie auf | 
Hier wird sie nachher wieder ; 


rd 


Stützböcke niedergelassen wird 
vollständig zusammengebaut und mit festgekeilten Achsen und 
angeklammertem Drehgestelle nach Fertigstellung auf demselben 
Wege auf eines der Einfahrgleise gestellt, wo nur noch das ` 
Einregeln der Steuerung und die letzte Überprüfung erfolgt. 
Der Hebekran ist mit 80 t Tragfähigkeit des Krangerüstes und 
50 t Tragfähigkeit jeder der beiden Laufkatzen auch für noch 
etwas schwerere als die jetzigen grölsten Lokomotiven bemessen. 
Zum Anheben werden unter geeignete Stellen des Lokomotiv- 
rahmens zwei Tragbalken aus Walzeisen geschoben und mit 


den Säulen am Nebenschiffe aufgestellt. 


den Drahtseilrollenzügen je einer Katze verbunden. Der Kran 
arbeitet mit Hauptschlufstriebmaschinen, die mit Gleichstrom 
von 220 V aus dem eigenen Kraftwerke gespeist werden. Dei 
voller Belastung betragen die Geschwindigkeiten für Heben 
1,5 m/Min, für Katzfahren 8 m Min, für Kranfahren 25 m/Min. 
Eine elektromagnetische Bandbremse sichert die Last in jeder 
Lage, elektrische Senkbremsschaltung ermöglicht sicheres Ab- 
Die Hub- und Fahrbewegung 
Die Hubsteuerung kann 
Rot 


lassen und genaues Einstellen. 
ist durch Endausschaltung begrenzt. 
für beide Katzen gleichzeitig oder getrennt erfolgen. 
gestrichene Zeiger aus Blech an der Kranbalın erleichtern dem 
Führer die Einstellung des Kranes über Gleismitte der Arbeit- 
stánde. Der Kran arbeitet nach Lautsignalen, ein Nummern- 
schild am Führerkorbe bezeichnet den Stand, bis zu dem jedesmal 
gefahren wird, damit die davor liegenden Arbeitsplätze vor- 
schriftsmáfsig geräumt werden können. Die kleinen Kräne 
haben entsprechend grölsere Arbeitgeschwindigkeiten und sind 
Eine vorhandene Achs- 


nur mit einem Lasthaken versehen. 


wechselgrube konnte mit in die Arbeitgleise einbezogen werden. 
Sie wurde zum grölsten Teile fest überwölbt. Die nötigen 
Öffnungen sind mit starken Bohlentafeln gedeckt, die mit den 
beweglichen Brückenschienen zur Seite gezogen werden können, 
wobei letztere an zwei eisernen Stützstüben um wagerechte 
Drehzapfen in der Grubenwand kippen. Ein Gleis mit Regel- 
spur in der Längsachse der Seitenhalle dient hauptsächlich zur 
Beförderung der Achsen und Drehgestelle. Durch Einbau einer 
dritten Schiene ist ein Schmalspurgleis für kleine Wagen 
geschaffen, auf denen schwerere Bauteile verfahren werden 
können. Die Werkbánke sind an der Aulsenwaund des Neben- 
schiffes und an den Säulen der Seitenhalle aufgestellt. Die 
Bankgruppen, an denen Triebwerk- und sonstige feinere Teile 
bearbeitet werden, haben gegenüber den sonst üblichen Schraub- 
stöcken nach Ehrhardt Parallelschraubstócke. Die Bänke 
haben gulseiserne Fülse, das ganze Geschränke besteht aus 
Buchenholz. Neben Schublade und Werkzeugschrank sind 
(Textabb. 2) Fächer für die Lagerung kleiner Teile vorhanden. 
Für eilige Arbeiten sind auch zwischen den Ein- und Ausfahr- 
Gleisen schmale Werkbänke mit einigen Schraubstöcken auf- 
gestellt. Zwischen die Arbeitplätze im Nebenschiffe sind noch 
zwei kleine Schmiedefeuer mit weiter Rauchhaube und Rauch- 
schutzklappen verteilt, denen Wind dureh einen kleinen un- 
mittelbar elektrisch angetriebenen Luftschaufler zugeblasen 
wird. Zum Aufsetzen der Lokomotiven dienen Stützböcke nach 
Textabb. 2, die zum Teile mit Schraubenspindeln zum genauen 
Einstellen des Rahmens versehen sind. Die sonstige Ausrüstung 
umfafst eine Anzahl einfacher Gestelle zur Auflagerung der 
abzenommenen Stangen, Rohre, Züge und sonstiger Bauteile. 
einige Lagergerüste für Stangen und Kolben bei den Trieb- 
werkschlossern, Putztische und verschliefsbare Sehränke mit 
Streckmetallumkleidung zur Aufbewahrung der Rotguls- und 


anderer wertvoller Teile. Tische und Schränke sind zwischen 


Trennwand in der 


Längseleis und 
eingenommen, 


Der Raum zwisehen 


Seitenhalle wird von den 
von denen die grölseren Einzelantrieb haben, die kleineren 12 
einer Gruppe vereinigt sind, Um dem Laufkrane freien Durch- 


Werkzeugmaschinen 
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gang zu lassen, ist das Tragegerüst für die Vorgelege unter 
der Kranlaufbahn nach Abb. 2 und 3 auf Taf. I an den 
Säulen befestigt. Auf leichten Gitterträgern, die auch den 
Streben des oberen Tragwerkes als Stütze dienen, liegt die 
Hauptwelle mit der durch eine Hill- Kuppelung auslósbaren 
Antriebscheibe. Fast senkrecht darunter steht die 40 PS-Trieb- 
maschine mit Spannrollentrieb zum Ausgleiche der Riemen- 
spannung. An die für die Stangenschlosser bestimmten Werk- 
bänke nächst der östlichen Giebelwand mit Ablage- Tischen, 
-Böcken und grofser Anreifsplatte schliefsen sich Werkzeug- 
maschinen für die Bearbeitung des Trieb- und Steuer-Gestänges, 
darunter eine Schleifmaschine mit senkrechter Spindel für 
Steuerschwingen, Zapfen und Bolzenlöcher der Gewerkteile, ein 
Dreh- und Bohr-Werk für Kolbenringe, daneben stehen Fräs- 
maschinen für die Bearbeitung der Stangen, Achslager und für 
allgemeine Arbeiten, Schnellbohr- und Bestofs-Maschinen, Dreh- 
bänke und Revolverbünke für kleinere Arbeiten. Schmirgel- 
scheibe und Schleifstein dienen bis zur Inbetriebnahme einer 
geplanten Werkzeugmacherei zum Anschleifen der Stähle. Neben 
der Arbeitmaschinengruppe steht die mit Plattenventilen arbeitende 
Prefsluftpumpe mit Riemenantrieb von einer besondern Gleich- 
stromtriebinaschine. Sie saugt 4 cbm/Min Frischluft aus einer 
über Dach geführten Saugeleitung mit Luftfilterkasten und prelst 
sie in zwei Stufen mit 7 at Enddruck in einen Prefsluftbehälter, 
von dem die Leitung zu Doppelhähnen an den Säulen des 
Hauptschiffes abgeht. Bei Überdruck im Luftbehälter wird die 
Ansaugeluft abgedrosselt und die Pumpe läuft leer, bis der 
Druck gesunken ist. An Prefsluftwerkzeugen sind Niet-, Schell- 
und Börtel-Hämmer und Prefsluft-Aufwalzmaschinen vorhanden. 
An die durch Gitter umschlossene Prefsluftanlage reihen sich 
die beiden grofsen Maschinen zum Nachschleifen und Nach- 
messen der Innen- und Aufsen- Kurbeln, Zapfen und Lager- 
stellen an Lokomotivachsen*), die sehr gute Dienste leisten, 
ferner eine leistungsfähige Drehbank für Lokomotivradreifen 
von 1200 mm Spitzenhéhe und 2900 mm Spitzenweite, die zwei 
Hauptschneidstützen mit Lehren für die selbsttätige Führung 
der Stähle nach dem Reifenquerschnitte und zwei Hülfstützen 
für das Vorschruppen und seitliche Abdrehen der Reifen hat. 
Eine kleinere Drehbank von 750 mm Spitzenhöhe und 1700 
bis 2500 mm Spitzenweite ähnlicher Ausführung ist für das 
Abdrehen der Reifen von Lokomotiv-Laufachsen bestimmt. Zwei 
der Schneidstützen haben ausschwenkbare Vorrichtungen zum 
Schleifen der Achsschenkel mit besonderm Antriebe. Neben 
dieser Bank ist noch Platz für spätere Anschaffungen vorhanden, 
auf dem zunächst eine Kolbenstangenschleifmaschine von 3000 mm 
grüfster Schleiflänge mit elektrischem Einzelantriebe für die 
Schleifscheibe, Werkstück und Tischbewegung aufgestellt werden 


wird. Die grofsen Arbeitmaschinen sind durch ein blankes 
Eisengelànder geschützt. Zu ihrer Bedienung und der der 
Mehrzahl der kleineren Werkzeugmaschinen ist der 5 t- Laut, 
kran verwendbar. 

Besondere Sorgfalt wurde auf gleichmälsige Beheizung der 
hohen Räume verwendet. Zahlreiche Rippenrohröfen sind an 
den Säulen, den Giebelwänden und an der Trennwand auf- 


gestellt und durch kräftige Gitter aus Eisenstüben mit Streck- 
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metallfülungen geschützt. Ein Teil der Heizfläche ist in 
Rippenrohrsträngen an den oberen Kranbahnen aufgehängt 
(Textabb. 2), um Zugerscheinungen durch Absinken kalter 
Luft von den grolsen und stark abkühlenden Fensterflächen 
fernzuhalten. Gute Entlüftung und Entwässerung der einzelnen 
Heizkörper ermöglicht rasche Erwärmung der Hallen. Der 
Hochdruckdampf wird mit Kesselspannung zunächst durch einen 
Kanal im Werkhofe, dann an den Dachbindern der alten Loko- 
motivwerkstatt herbeigeführt, verzweigt sich beim Eintritte in 
die neue Halle in zwei nach den Giebeln führenden Leitungen 
und wird daselbst in Ventilstöcken auf etwa 2,5 at abgespannt. 
Kleine Bühnen ermöglichen die leichte Bedienung der Ventile, 
von denen die einzelnen Verteilstränge nach den Heizkörpern 
abzweigen. Das Niederschlagwasser wird durch ein Rohrnetz 
in Kanälen mit kräftiger Riffelblechabdeckung dem Kesselhause 
wieder zugeführt. Die Anordnung der Kanäle in mehrfach 
abgebogener Linie (Abb. 1, Taf. I) gestattet den Rohren, 
der Wärmedehnung nachzugeben ohne den Einbau besonderer 
Ausgleichvorrichtungen. Bei der Anlage der Kanäle ist darauf 
Rücksicht genommen, dals sie den Stófsen durch darüber 
fahrende Handkarren oder Lagerung schwerer Teile móglichst 
entrückt sind. 

Eine in die Trennwand eingebaute Schalttafel verteilt den 


Kraft- und Licht-Strom, der ihren Sammelschienen von dem 
eigenen Werke getrennt zugeführt wird. Sie ist vorn durch 


Glastüren mit Drahtschutz verschliefsbar, hinten durch feste 
Türen zugänglich. »Intensiv« - Flammenbogenlampen sind in 
guter Verteilung zwischen den Dachbindern an den Firsten 
und an den unteren Kranbahnen mit Seilentlastungsvorrich- 
tungen und Stromkuppelungen aufgehängt und geben eine sehr 
gleichmäfsige Allgemeinbeleuchtung. Deshalb konnte von einer 
Sonderbeleuchtung der Arbeitplätze an den Doppelwerkbänken 
längs der Säulen in der Seitenhalle abgesehen werden. Für 
die übrigen Werkplätze und für die Arbeitmaschinen sind Glüh- 
lampen mit Schirm, Schutzkorb und Aufhängebügel vorgesehen. 
Ein Glühlampen-Stromkreis làfst sich von jedem Eingange zur 
Werkstatt einschalten und ermöglicht dem Wächter zur Nacht- 
zeit die Übersicht. Zahlreiche Steckdosen für Handlampen- 
kabel und Kraftanschlüsse für die beweglichen Bohrmaschinen 
sind an den Hauptsäulen verteilt. 

Zur Wasserentnahme sind Standrohre mit einfachem Hahne 
und Schlauchgewinde vorgesehen. Die Abflulsschächte haben 
gulseiserne Einfassung und Roste. Zapfhähne für Trinkwasser 
mit Auffangbecken sind so angebracht, daís der Arbeiter mit 
dem Auslaufrohre nicht in Berührung kommt. Der Halın ist 
seitwärts an der Wand angebracht. Der geräumige Waschraum 
enthält drei Doppelwaschtische mit 76 Kippwaschbecken, 120 


eiserne Kleiderschränke und 6 Brausebadzellen mit Drahtglas- 
wänden und Segeltuchvorhängen. Die Zellen sollen zur Ent- 


lastung der Badeanstalt dienen und den Badenden Zeit und 
Wege sparen. Das Wasch- und Bade- Wasser wird in einem Gegen- 
strommischer angewärmt, der den Dampf aus einer besondern 
Sommerleitung erhält. An diese Leitung sind auch die Heiz- 
kórper des Waschraumes und der Werkmeister- und Werkführer- 
Zimmer angeschlossen, um diese in den Übergangszeiten heizen 


zu können. Die Rückwände der Badezellen sind mit weifsen 
]* 
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Fliesen bekleidet. Der Betonfufsboden des ganzen Raumes ist , tráglich beschafften Laufachsdrehbank und der Kolbenstangen- 
schleifmaschine 293 000 M. 

Zur Lagerung der Führerhàuser, Aschkasten und sonstiger 

sperriger Lokomotivteile wurde das Gelände südlich der Halle 


mit Gefälle nach einzelnen Sinkkästen verlegt und kann durch . 
Abspülen leicht rein gehalten werden. Helle und gut gelüftete | 


Abortanbauten neben dem Waschraume in unmittelbarer Ver- 


bindung mit der Werkstatt sind mit gemeinsamer Zeitspülung | 


versehen, die sich nach Arbeitschlals selbsttätig unterbricht. 

Der Bau wurde durch den allgemeinen Bauarbeiterstreik 
im Jahre 1909 empfindlich verzógert; die mehrmonatige Unter- 
brechung der Mauerarbeiten hatte zur Folge, dals das Eisen- 
fachwerk erheblich später aufgestellt und damit die Herstellung 
des Daches der ungünstigen Jahreszeit wegen mehrmals unter- 
brochen werden muíste. Die Kosten der vollständigen Bau- 
ausführung betrugen 475000 M, 7,7 M für den cbm umbauten 
Raumes, die der innern Ausrüstung mit Ausnahme der nach- 


Regelspuriger fahrbarer 


Von Bode, Regierungs- 


bestimmt und mit einer Krananlage versehen, die in Abb. 1 
auf Taf. I zu grofsem Teile mit dargestellt ist. Zwei Lauf- 
bahnen tragen ein Krangerüst von 12 m Spannweite mit elek- 
trischem Fahrwerke, von dessen Untergurte eine gleichfalls 
elektrisch betriebene Laufwinde von 1 t Tragfähigkeit auf die 
Seitenbahnen zu beiden Seiten der Kranbahn hínüberfaliren und 
damit das ganze winkelig umgrenzte Lagergelände bedienen 
kann. Eine selbsttätige Verriegelung an den Überfahrstöfsen 
schützt die Winde, die von unten gesteuert wird, vor dem 


Abstürzen. 


Drehkran für 20 t Last. 


und Baurate in Berlin. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel II. 
Als Ersatz eines Umladekranes für den Güterbahnhof | gleisungen ist man nun wohl stets auf Handantrieb angewiesen, 


Moabit ist ein Kran beschafft, der auch bei Aufgleisungs- 
und Aufräumungsarbeiten auf der freien Strecke verwendet 
werden kann. 

Für den Entwurf des Ersatzkranes galten folgende Leit- 
sätze: 

1. Der Kran muls in Eisenbahnzüge ohne Schutzwagen und 
ohne Abbau einzelner Teile eingestellt werden können. 
Die Tragfähigkeit soll 20t sein. 

3. Drehen und Heben sollen elektrisch, aber auch von Hand 

mit aufsteckbaren Kurbeln erfolgen. 
4. Die Sicherung des Kranes soll durch Schienenklammern 
und Stützen in der Weise erfolgen, dals Kreisschwenk- 
ungen mit der vollen Last ausgeführt werden können. 
b. Bei Stellung des Auslegers in Richtung des Gleises mufs 
Verfahren des Kranes mit der vollen Last möglich sein. 
6. Hubhóhe und Ausladung sollen möglichst grols sein. 
Neben dem Antriebe für Heben und Drehen ist kein 
Fahrwerk vorgesehen, weil der Kran nur wenig verfahren 
wird, und die später zu beschreibende Hülfswinde zum Verfahren 
benutzt werden kann. 

Von Dampfantrieb, der scheinbar dem Doppelzwecke zum 
Überladen und Aufgleisungen am besten entsprochen hätte, ist 


Abstand genommen, weil die bestimmungsgemäls vorzunehmen- | 
den Kesseluntersuchangen verhältnismälsig häufige, unter Um- ' 


ständen längere und recht lästige Aulserbetriebsetzungen eines 
Dampfkranes bedingen, und weil man bei Aufräumungsarbeiten 
auf den mit der Bedienung vertrauten Kranwärter angewiesen 
gewesen wäre, was namentlich bei nächtlichen Unfällen un- 
bequem ist. 

Auch ist das Einstellen eines Dampfkranes mit geheiztem 
Kessel in Zage bedenklich, soll also der Kessel erst nach der 


Ankunft auf der Unfallstelle angeheizt werden, so .entstehen | 
| 


Verzógerungen. | 
Die Verwendung elektrischen Antriebes war dadurch ge- 


geben, daís in Moabit Drehstrom unter günstigen Bedingungen 
zur Verfügung steht. Bei Benutzung des Kranes zu :Auf- 


den jeder Werkmeister leiten kann. 
Erwünscht wäre gewesen, dem Krane für Aufgleisungen 


eine grofsere Tragfähigkeit als 20 t zu geben. 

Dann hätte aber ein vierachsiger Wagen nicht mehr aus- 
gereicht und die Abmessungen wären zu groís geworden, am 
bequeme Benutzung auf Unfallstellen zu gestatten, auch wäre 


dann Maschinenantrieb unvermeidlich geworden. 
Der nach den gegebenen Vorschriften durch die Maschinen- 


bau-Aktien-Gesellschaft vormals Bechem und Heetmann in 
Duisburg ausgeführte Kran ist in Abb. 10 bis 12, Taf. I und 
in Textabb. 1 dargestellt. 


Der Kran bleibt mit niedergelegtem Ausleger ganz inner- 
halb der zulässigen Umgrenzungslinie, kann also in Züge des 
öffentlichen Verkehres eingestellt werden. 

Seine Tragfähigkeit ist 20 t, jedoch sind die elektrischen 
Triebmaschinen nur zum Heben von Lasten bis 15 t bemessen, 
um sie leicht zu halten. Für Moabit reicht das aus. 

Das Eigengewicht des Kranes ist rund 36 t; für die ganze 
Last von 56 t waren vier Achsen nötig, die möglichst dicht 


| zusammengerückt sind, um den Unterwagen recht kurz zu 
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halten, und so möglichst grofse nutzbare Ausladung zu er- 


zielen. 

Da die äufseren Achsen bei der Benutzung des Kranes 
vielfach Überlast erhalten, sind ihre Tragfedern gegen die der 
innern um je eine Lage verstärkt. 

Zum Aufrichten des Auslegers wird das Triebwerk zum 
Verfahren des Gegengewichtes benutzt. Zu dem Zwecke ist 
der Ausleger mit dem Gegengewichte durch zwei Streben ver- 
bunden; wird das Gegengewicht ausgefahren, so richten diese 
den Ausleger auf. Hierauf werden die leicht lósbaren Ver- 
bindungsbolzen zwischen Streben und Auslegerschliefse und 
Gegengewicht herausgenommen und die Stangen an den hintern 
Abschlufsrabmen des Traggerüstes gehängt. Das Gegengewicht 
kann nün in jede nach der Belastung des Auslagers erforder- 
liche Stellung gebracht werden. Umgekehrt wird beim Ein- 
legen des Auslegers verfahren. 

Die Höhe der Schnabelrolle über Schienen-Oberkante ist 
6,5 m, die nutzbare Hubhóhe rund 5,2 m, die Ausladung 5,5 m, 
Um an nutzbarer Ausladung zu gewinnen, sind die Buffer 
umklappbar eingerichtet. 

Von den auf dem Oberwagen angeordneten Triebwerken 
haben das Hebe- und Drehwerk elektrischen und Handantrieb 
erhalten, während die Triebwerke zum Verschieben des Gegen- 
gewichtes und zum Umklappen des Auslegers, sowie die Hülfs- 
winde nur von Hand betrieben werden können. Zum Antriebe 
des Hubwerkes dient eine Drehstrommaschine von 12,3 PS 
bei 575 Umdrehungen in der Minute, die die Höchstlast von 
15 t mit 3,1 m/Min hebt. Kleinere Lasten bis zu 4,5t 
können nach Umschalten eines Räderpaares auf der zweiten 
Vorgelegewelle mit 10 m/Min gehoben werden. 

Die Maschinenwelle und ebenso die zweite Vorgelegewelle 
sind beiderseits verlängert und zum Aufstecken von Hand- 


kurbeln eingerichtet. Dadurch ist bei kleineren Lasten rascheres 


Arbeiten ermóglicht, und zwar kónnen zwei Arbeiter hcben: 
Lasten bis zu 0,6 t an den Kurbeln auf der zweiten Vorgelege- 
welle bei eingeschalteten Wechselrädern, Lasten bis zu 2t an 
denselben Kurbeln bei ausgeschalteten Wechselrüdern, Tasten 
bis zu 3,2 t an den Kurbeln auf der Maschinenwelle bei einge- 
schalteten Wechselrädern, während für grölsere Lasten bis zu 
20t vier Mann an den Kurbeln der Maschinenwelle bei aus- 


geschalteten Wecliselrádern erforderlich sind. 
Die Stellang des Gegengewichtes für verschiedene Trag- 


fabigheitet! geht aus Zusammenstellung I hervor. 


Zusammenstellung I. 


0--7 | 


A 7 Ausladung | 
| fühigkeit pone | Bemerkungen 
| t mm | BEEN 
| | 80 Í Sun mit Stützen 
15 | 4760 d : 
10 | 3740 2 " 
| 2980 | ohne , 


Eine Sperradbremse hàlt die Last in jeder Lage sicher 
fest; beim Senken muls die Bremse durch Handhebel vom 
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| 
Führerstande aus gelüftet werden. 
Das Hubseil hat 21mm und bietet bei 20t Belastung 


noch 5,6 fache Sicherheit gegen Bruch. 

Das Drehwerk ist hinter dem Hubwerke angeordnet und 
hat Schneckenantrieb. Die Drehmaschine leistet 6 PS bei 
720 Umdrehungen und 1,3 Umdrehungen des Kranes in der 
| Minute. Auch hier ist die Maschinen- und Schneckenwelle 

verlängert und mit Vierkanten zum Aufstecken von Handkurbeln 


———— 
ee € 


versehen. 
Das Schneckengetriebe sperrt selbst. 


gegen unbeabsichtigtes Drehen des eingestellten Kranes ist 
eine im Unterwagen befindliche Klappe vorgesehen, die ge- 
hoben wird und sich dabei in den verschiebbaren Gegengewicht- 


Als weitere Sicherung 


rahmen des Oberwagens legt. 
Das Triebwerk zum Verfahren des Gegengewichtes, das 


gleichzeitig zum Umklappen des Auslegers benutzt wird, wird 
ausschliefslich von Hand betätigt; für rascheres Arbeiten ist auch 
| hier die zweite Welle zur Aufnahme der Kurbeln eingerichtet. 
| Unten vor dem Führerstande zwischen den Streben des 
' Auslegers ist eine gleichfalls nur von Hand zu bedienende 
' Hülfswinde angeordnet. Mittels des dieser beigegebenen Zug- 
seiles von 12 mm können zwei Arbeiter eine Zugkraft von 
| 1200 kg ausüben. Diese Hülfswinde kann zum Verfahren des 
Kranes benutzt werden. Hauptsächlich soll sie aber dazu 
dienen, die entgleisten Wagen unter den Ausleger zu ziehen, 
wenn der Kran wegen Gleiszerstörungen nicht an die Wagen 
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kommen kann. 
Zur Sicherung des Kranes gegen Umkippen dienen vier 


| Schienenzangen, aulserdem aber bei grölseren Lasten acht an 
, dem Unterwagen angehängte Stützwinden. Als Stützbalken 
auf dem Unterwagen vier Grey- Träger 


für diese werden 
| Nr. 20 B mitgeführt. 


Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei. 
Von K. Vogl, Oberingenieur in München. 
(Fortsetzung von ,Organ* 1911, Seite 157) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel III. 


HI. Sehnolizugiohomotiven für die bayerischen und badischen 
Staaisbahnen, die orientalischen und portugiesischen Eisenbahnen 
und die niederländische Zentralbahn. 

Als die Verwaltung der bayerischen Staatsbahnen gegen 
Ende des Jahres 1902 an die Beschaffung neuer Schnellzug- 
lokomotiven herantreten mulste, wurden zur Bewältigung der 
wachsenden Anforderungen zwei vollkommen neue Gattungen, 


die 2C.IV.F-.S.- und die 2 B1.IV.]-.S.-Lokomotiven ge- 
schaffen *), die in ihrem Aufbau beinahe für alle anderen 


Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven der Dauanstalt J. A. Maffei 


vorbildlich geworden sind. 
Zusammenstellung I gibt eine Übersicht der Hauptver- 


hältnisse der bayerischen und der für andere Verwaltungen 


*) Organ 1905, S. 69. 
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Zusammenstellung I. 

Nr. | 1 2 ' 8 4 0 5 6 7 8 | 9 E 10 ' ng 

Gattung | 83/5 S 2/5 , P 3/5! S25 $26 S36 Id IVf A3 bi 3/5 3/5 a 
H i | 0 2cW.F. | "€ A EN, mda d.c) anxie 
seit 1906 mit b ap LESS USSUES EK $g # GL Li 

Bauart | Schmidt- z > ace EE: TE- IV ER Pets bes CEST 

! Uberhitzer m GG Bn BS cS ce BS P Baas o Së EG ve} 

| ; | N D D Hs Eo 3 £5 2D 9? a en Q Net 

ohne ' mit | Sud o Ze DN = o E 

uci ee Pu. Mora Ee ee |- domini ta a z | AA i s ODER uM Bach mr a ahnen ne ae ’ 
Bestimmungsland | Bayern Pfalz | Bay ern Baden Dee Portugal | bahn pow 
Baujahr i 1903 mm 1904 | 1905 , 1905 1906 | 1908 1902 1907 1908 1908 1909 191 

Bos UE | | x | Mgr OO. a ne aN 

i | | 
Kesselüberdruck p . . .|| at l4 , 16 16 15 | 15 1 14 15 i 16 |. 16 15 16 15 | 1235 
Zylinderdurchmesser d u. al mm 335/570 | 360/590 340,570 340/570 360/590 410/610 425/650 | 885/970 425/650 395/635 390/680 370/600 : 400 
Hubh .... Hon | 640 | 640 640 | 640 | 640 610/670 | 620 610/670 640 | 640 640 | 640 
Triebraddurchmesser D al j 1870 .. 9000 1640 ' 2010 ¡ 2200 1870 ! 2100 1800 | 1610 | 1900 ` 1640 . 1900 
Laufraddurchmesser . SINT | 650 950/1206 850 960/1916, 10006 Pa 990/1200/990/1200. 870 900 . 820 1000 
Heizfläche der Feuerbüchse ` qm 145 | 145 ' 115 | 18,8 | 165 | 146 | 136 | 1465 | 154 | 175 ' 11,5 | 165 
i „ Rohre . |, 191 149 191 154 | 173,2 ı 199,0 | 203,8 | 196,48 | 194 | 173,2 | 2150 1488 1760 
, des Trockners | | l | | | | | 

oder Überhitzers . : = 345 |. — | -. q 36 37,5 50 i 50 | 474 ze = 215 

| 210,1 | 258,7 | 2360 | 2825 160,3 290 


! i 

Heizfläche im Ganzen H .| „ | 205 — 198 | 2055 1655 | 223 | 253 | 9684 

Zahl der Rohre Ji — 283 172 +18 283 , 240 | 285 !2084 18/180 + 25; 

E WEEN NEE ON 

Durchmesser der Rohre .'| mm 47552] 126/135 : ed 455/52 50.55 126/185, 129/138 47/52 Dune 
3,8 | 4.7 | 45 | 389 4,5 


2:9 l180+25 316 | 304 . 237 298 


50/55 | 
[55 | 46/50 47/52 461/2/51 451/9,50 


| | 
| 334 | 41 26 34 


Rostfliche R 3,28 | 828 , 2,6 | 
Fester Achsstand 4500 . 4500 , 3800 | 2150 , 2320 | 4020 || 2200 | 3880 | 8900 | 4500 ' 3800 459 
Ganzer , 8850 8850: 8150 | 10240 | 11700 | 11365 | 10420 | 11210 | 8635 | 8850 | 8150 8900 
Leergewicht 672 638 . 61,5 | 580 | 68,7 | 76 786 | 66,8 812 | 73 665 ' 605 | 645 
Reibungsgewicht G, 45,6 47,2 320 43 | 820 | 32 | 48 | 32,0 49.6 49,5 50,1 44,8 48 
Dienstgewicht G . . 68,6 702 | 680 . 64,0 | 75,6 | 84 | 86,4 | 74n 88,3 79 75 673 | 712 
Zugkraft Z. . . 5900 | 7695 6300 | 7200 | 6650 | 6500 | 8900 | 6130 9870 9380 | 8320 8200 6620 
Verhältnis H:R . 62,7 61,5 62,7 i; 540 | 587 | 540 | 59,7 54,0 57,6 ı 708 | 568 , 61,8 X 639 
; HO. 4,5 42 | 643 , 354 | 6,98 | 7,91 | 5,60 | 6,56 5,92 | 418 | 464 . 362 4,58 
, o HG... 299 — 282 3,02 | 258 | 295 | 302 | 3.12 | 284 | 293 | 299 | 811 | 237 . 3,09 
ko SSH 288 386 | 305 ' 435 | 298 | 957 | 332 ^ 293 88 | 397 , 359 , 51 30, 
: 2:G 86 109 | 926 112 | 885 | 775 103 83,0 110 | 119 ¡ 111 122 122 
Z:G1. | 120 162 | 197 168 | 208 203 | 185 192 198 | 189 ` 166 185 185 

| | | | l 


| | | 
Die Werte der Zugkräfte sind nach den Koéffizienten von v. Borries berechnet. 
des Barrenrahmens und dem eingebauten Pielock- Überhitzer. 


gebauten Schnellzuglokomotiven, die teils als Vorgingerinnen, | 
teils als Nachbildungen für die Entstehung und die Entwickelung Das Drehgestell hat 70 mm Seitenverschiebung, die Adams- 
der Schnellzuglokomotiven von Maffei bedeutungsvoll sind. Achse 23 mm Auslenkung. 

Den grófseren Abmessungen von Rost, Kessel und Zylindern, 


1) 2B1.1V.t.[7.S.-Lokomotive „II d“ der badischen Staats- 
sowie der Dampfüberlitzung entsprechend ist auch die Leistung 


bahnen. (Zusammenstellung 1 O. Z. 7, Textabb, 1). *) 
2) 2B1.IV. T. F-.S.-Lokomotive der bayerischen Pfalzbahn. **) - dieser stattlichen Lokomotive eine höhere. 
l tee E séusammenetéllng 105224) An besonderer, von der bayerischen Lokomotive »S 2/5« ab- 
Die in Textabb. 2 und 3 dargestellte Lokomotive mit ' weichender Ausrüstung sind zu erwähnen: sehr geräumiges 


Fielock-Überhitzer stellt eine Fortbildung der Zi Jahre Führerhaus mit schräger Vorderwand, Funkenfänger der Bauart 
vorher gebauten grolsen badischen »Atlantic«-2 B 1 -Lokomotive Sturm, Schleifer-Bremse am Drehgestell imd den Trieb- 
ac. WW d und Kuppel-Achsen, zwei Schmierpressen der Bauart Milden- 
Die pfälzische Lokomotive schliefst sich im Aufbau an berger, Vorrichtung zur Rauchverzehrung von Staby, die 

IE dep EE dey Ze linden, des Rabiner, des selbsttätig arbeitet und nach jeder Kohlenaufzabe eine ent- 
der Steuerung jedoch stimmt sie mit der . sprechende Luftmenge mittels Dampfstrahlgebläses in die Feuer- 
n 2 B 1 -Schnellzuglokomotive büchse treibt, Prefsluftsandstreuer von Brüggemann, der 
vor die Trieb- und Kuppel-Räder wirft, Geschwindigkeitsmesser 
von Haufshálter mit 3° Mefszeit und Gasbeleuchtungs- 
ung der Feuerbüchse über einrichtung für Signal- und Führerstand-Laternen. 
Die Lokomotive hat einen vierachsigen, auf zwei Dreh- 


*) Bezüglich der Bezeichnunzsweise siehe Organ 1911, S. 115. 
gestellen laufenden Tender, der bei 21,8 t Leergewicht 20 cbm 


**) 2. d. V. d. I. 1906, S. 606 u. f. 
***) Organ 1904, S. 11 ff. und 1903, S. 17. 
. Wasser und 6t Kohlen falst. 


T) Organ 1905, S. 69. 


diese an, 
Triebwerkes und 
früher T) beschriebenen bayerische 
»8 2/5« (Textabb. 5) fast genau überein. 

Die Hauptunterschiede gegen Nr. 5 liegen in der Verbreiter- 
die Rahmen, in der Dreiteilung 
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Diese sehr 
leistungsfähi- 
gen Lokomoti- 
ven befördern 
die schweren 
Schnellzüge der 
Strecke Strals- 
burg - Binger- 

brück auf 
205 km Länge. 

Eine noch 
erheblich stär- 
kere Ausführ- 
ung der Flach- 
landschnellzug- 
lokomotive mit 
zwei gekuppel- 
ten Achsen ist 
die 
8) 2B2.IV.T. 
F.8.-Lokomo- 
tive der bayeri- 
schen Staats- 
bahnen. (Text- 
abb. 4, Abb. 1 ` 
bis 5, Taf. III, 
Zusammenstell- 

ung I O. Z. 5.) 


Die Loko- 
motive wurde zu 
Versuchszwecken 
für sehr hohe Ge- 
schwindigkeiten 
gebaut und erregte 
mit der Lokomo- 
tive 2) auf der Aus- 
stellung in Nürn- 
berg 1906 wegen 
ihrer eindrucks- 
vollen und unge- 
wóhnlichen Ab- 
messungen  allge- 
meine Aufmerk- 
samkeit. 
Bei einem 
Zuggewichte 
von 150 t war 
als hóchste Ge- 
schwindigkeit 
150 km St in 
der Ebene ver- 
langt. Bei 
Probefahrten 
auf der Strecke 
München-Augs- 
burg wurde die 
vorgeschrie- 
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Abb. 3. 2B1.IV.T.FF.S.-Lokomotive der bayerischen Pfalzbahn 
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Abb. 1. 2B1.IV.t.FF.S. Lokomotive ,IId* der badischen Staatsbahnen 
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Abb. 4. 2B2.IV,T.[PF.S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen 
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bene Zuglast mit 154,5 km St höchster und 132 km/St durch- | ausgeführte. Seine Wirksamkeit kann durch die breiten Luft- 
schnittlicher Geschwindigkeit befördert, obwohl die Strecke nicht | zufuhrkanäle zu beiden Seiten des über den Rahmen ver 

durchweg eben ist. | breiterten Aschenkastens wesentlich gesteigert werden. 
Die Lokomotive schliefst sich eng an die Bauart der Das grofse Gewicht machte den Einbau eines zweiten 
früher*) beschriebenen bayerischen 2 B 1 . IV. FP S.-Lokomotiven Drehgestelles unter der Feuerbüchse nótig, da das Reibungs- 
gewicht auf 32t begrenzt war. Die beiden Drehgestelle haben 


(Textabb. 5) an. Sie hat geschmiedete, dreiteilige Barren- 

Abb 5. 2B1.1V.FF.S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 70 mm und 
65 mm Sei- 
tenverschie- 
bung, so.dals 
die Lokomo- 
tive trotz des 

grolsen 
WN ATAN Achsstandes 

| ISA yat von 
| = „ae S 11 700 mm 
ut e aee s > ; auch leicht 
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rahmen, vier Zylinder mit Verbundwirkung und Antrieb der vor- , den Zylindern und Kolbenschiebern erfolgt durch zwei Fried- 
dern Kuppelachse und verbundene Steuerung, zeigt jedoch in eini- | mann- Pumpen, die Schmierung der Steuegungs-Bolzen und 
gen Teilen wegen der hohen Geschwindigkeiten Besonderheiten. | -Gelenke ist der hohen Beschleunigungsdrücke halber mit be- 
So haben die Trieb- und Kuppelráder den für Deutsch- | sonderer Sorgfalt ausgebildet, ebenso auch die Bremse. Die 
land ungewöhnlichen Durchmesser von 2,2 m, Führerhaus, | Westinghouse-Schuellbahnbremse wirkt auf alle sechs Achsen, 
Rauchkammertür, Vorderbühne und vordere Zylinderverschalung, , wobei durch Mitwirkung der beiden Zusatzbremszylinder der 
Dom- und Schornsteinverkleidung zur Verminderung des Luft- , Klotzdruck auf Trieb- und Kuppel-Räder erhöht wird und die 
widerstandes Windschneiden. Räder des hintern Drehgestelles doppelseitigen Druck erhalten. 
Der hohen geforderten Leistung entspricht der mächtige | Die sonstige Ausrüstung ist dieselbe, wie bei allen neuere& 
mit der Mitte 2950 mm über Schienen-Oberkante liegende >. - Lokomotiven der bayerischen Staatsbahnen. 
Kessel, in den der Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt ein- Neues bietet auch der vierachsige, auf zwei Drehgestellen 
gebaut ist. Die frei entwickelte über die Rahmen verbreiterte laufende Tender durch sein unerreicht geringes Eigengewicht 
Feuerbüchse hat 16,5 qm Heizfläche, der reichlich bemessene von 19,5 t bei 26 cbm Wasser und 7t Kohlenladung, so dafs. sein 
Rost 4,7 qm. Dienstgewicht trotz der bedeutenden Vorräte nur 52.5 t beträgt. 
Dieser Rost ist, abgesehen von den nr Belgien üblichen 4) 2C.IV.t.F7. P.-Lokomotive der bayerischen und bulgarisohen 
wohl der grófste bis dahin in der alten Welt Staatsbahnen. (Textabh. 6 Zusammenstellung I, O. Z. 3). 
Die in Textabb. 6 dargestellte Lokomotive ist eine. Wer- 


Abmessungen, 
*) Organ 1905, S. 69. 

Abb. 6. 2C.IV.t.[F.P.-Lokomotive der bayerischen und bulgarischen Staatsbahnen. kleinerupg der. fmü- 

her besprmocbenen.") 

bayerischen 2C- 

Schnellzuglokomo-. 


tive »S 3/5«, von 
der sie sich im We- 
sentlichen durch den 
kleinern Kessel von 
nur 165 qm Heiz- 
fläche und kleinere 

Triebräder von 
1640 mm Durch- 

messer  unfer- 
scheidet. 
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Abh. 7. 2C.IV.t.[7. P .- Lokomotive der orientalischen Bahn. 


| 


Sie ist für schwe- 
ren Personen- und 
Eilgut-Dienst gebaut, 
versieht jedoch auf 
einer Strecke der 
bayerischen Staats- 
bahn mit einer sehr 
langen und bogen- 


10 °/,, auch Schnell- 
zugdienst. Aufserdem 
bietet diese vielseitig 
verwendbare Gattung 
bei nur 14,4 t Achs- 
druck den Vorteil, dafs 
sie auch auf Linien 
mit schwächerm Ober- 
baue übergehen kann. 


Die gleiche Lokomotive wurde auch für 


Staatsbahn geliefert. Die guten Ergebnisse 
orientalische Bahngesellschaft, die folgende, bis auf Grófse und 
Bauart der Zylinder sehr àhnliche Bauart in Auftrag zu geben. 


5) 2C.IV.t.F^.P.-Lokomotive der orientalischen Bahn. 
(Textabb. 7 und 8, Zusammenstellung 1, 0.2.11.) 


Durch die gröfsere Blechstärke des Kessels ist das Reibungs- 


gewicht, somit bei entsprechender Vergröfserung der Zylinder 


die Zugkraft auf Steigungen gesteigert worden. 


i ! 
y .. — Ge 2200. . -— 
Has 


Abweichend von der bayerischen Bauart bilden je ein 


die bulgarische 
veranlafsten die Hoch- und Niederdruck-Zylinder mit der zugehörigen Schieber- 
' kammer ein Gufsstück, dessen Bauart und Anordnung der 


Schieber der früher*) besprochenen 2 C-Lokomotive der Gott- 
hardbahn und der nachstehend beschriebenen 2 C. S .-Lokomotive 
der portugiesischen Bahngesellschaft entspricht. Die Hoch- und 
Niederdruck-Schieber sitzen auf einer Stange. 


— *) Organ 1911, S. 159. 
(Fortsetzung folgt.) 


Windschiefenmesser. *) 


Von Dipl.-Ing. A. Plaut- Dortmund, Abnahme-Ingenieur des Eisenbahn-Zentralamtes Berlin. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel 11. 


Die Teile der Eisenbahn-Fahrzeuge und des Oberbaues 
Solche Teile sind 


dürfen in der Regel nicht windschief soin. 


namentlich Lokomotivrahmen, Wagenunter- und Dreh-Gestelle, 


Weichen- und Bahn-Schwellen, Zungen- oder geknickte Schienen, 
Zur Prüfung auf 


die Augen und Nocken von Tragfedern. 
Windschiefe bediente man sich bisher zweier Mittel. 


beide gleichmälsig anliegen sollten. 


leichter Verwindbarkeit der Verbindungstange unter dem Eigen- 


gewichte oder unbewulster Belastung der Richtscheite irre. 
*) D. R. P. 222599. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. 


XLIX. Band. 


Das andere Mittel besteht in zwei losen langen Richtscheiten, 
die in einigem Abstande und gleicher Richtung auf die vorher 
wagerecht gelegte Flüche gesetzt und deren Enden mit dem 


Auge abgefluchtet werden; Abweichungen zeigen die Wind- 


schiefe. Hierbei befindet sich der Beobachter meist in unbe- 
quemer Stellung, das Auge auf die Richtscheite in verschie- 
denen Abständen einzustellen, erfordert Übung, das zu prüfende 


Das eine waren zwei an einer Verbindungstange befestigte ` 
Stück muls erst besonders zurecht gelegt werden, häufig ist 


Richtscheite, die auf die zu messende Fläche gesetzt dann 
Dieses Mittel führte wegen 


auch der Platz für lange Richtscheite nicht ohne Weiteres vor- 
handen, daher befriedigt auch dieses Verfahren nicht. 
Der hier vorzuführende Windschiefenmesser (Abb. 6 bis 9. 


l. Heft. 1912. 


Ce e 


Taf. II) vermeidet diese Ubelstande. Ein Richtscheit a, 


dessen Länge der Breite der zu messenden Fläche einiger- 
malsen entspricht, ist durch eine Stange b mit einem zweiten 


so verbunden, dals sich letzteres um einen Bolzen d frei gegen- 
Jedes Scheit ist mit je 


über dem erstern drehen kann. 
Setzt man beide Scheite 


einem Zeiger e, f starr verbunden. 
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auf die zu messende Fläche, so zeigt die gegenseitige Stellung ` 


Die Tunnel der neuen Untergrundbahnen in Neuyork.*) 


Von F. Bock, Ingenieur in Charlottenburg. 
am Kopfende des Tunnels unmittelbar hinter der Stelle der 


Die zwischen einer Fülle schiffbarer Gewässer liegende 
Stadt Neuyork war noch bis vor Kurzem von der unmittol- 
baren Eisenbahnverbindung mit dem Hinterlande abgeschnitten. 
Grofs-Neuyork liest fast ausschliefslich auf Inseln, von den 
fünf Stadtteilen nur einer auf dem Festlande. Der gröfste, 
Manhattan, mit 2000000 Einwohnern wird südlich vom Meere, 
östlich vom Ostfluls, westlich vom Hudson-1"lusse, nördlich vom 
Harlem-Flusse begrenzt, über den die Gleise der einzigen un- 
mittelbaren Eisenbahnverbindung mit dem Festlande führen. 
Alle Bahnhöfe der übrigen in Neuyork einlaufenden Eisen- 
bahnen sind durch den Hudson-Flufs von der innern Stadt 
getrennt, wohin bis vor Kurzem der Verkehr mit Fähren auf- 
recht erhalten wurde. 
tags in Manhattan zusammenströmenden Menschenmenge abends 
meist nach Osten, Westen und Süden zurückflutet, uud dabei 
einzig auf Führboote und zwei über den Ost-Flufs fahrende 
Brücken angewiesen ist. 

So äufsert sich die günstige Lage Neuyorks zu schiffbaren 
Gewässern anderseits auch als Verkelirshindernis. Die Schwierig- 
keiten wurden schliefslich so drückend, dals mit sehr grolsen 
Kosten ein grolsartiges Tunnelnetz erbaut wurde, das von 
Manhattan aus seine Ausläufer unter allen Gewässern hindurch 
nach allen wichtigeren Stadtteilen sendet, und als die grofs- 
artigste technische Leistung seiner Art dasteht. 

Das in Neuyork allgemein angewandte 
Untertunnelung der Flüsse verwendet Prefsluft, deren Druck 


Verfahren der 


den des Wassers überwiegt. 
Nach einander mufste man lotrecht abteufen und wage- 


recht vortreiben. Beim lotrechten Abteufen nimmt der Druck 
mit der Tiefe gleichmäßsig zu, beim wagerechten Vortreiben 


bleibt er unveränderlich. 
Den ganzen fertigen Schacht- und Tunnelteil mit ent- 


Dazu kommt, dafs der grófste Teil der 


sprechend hoch gespannter Luft zu füllen ist teuer und der ` 


Undichtheiten in der grofsen. Wandfläche wegen gefährlich. 
Vor dreifsig Jahren kamen bei den ersten Versuchen dieser 
Art, einen Tunnel unter dem Hudson-Flusse hindurchzuführen, 


wegen ungenügenden Luftdruckes zwanzig im Tunnel he- 


sehäftigte Arbeiter um. 

Beim wagerechten Vortreiben mufs das überliegende Ge- 
birge getragen werden, deshalb mufsten die flach, und teils in 
sehr schlechtem Boden liegenden Tunnel ganz mit gufseisernen 
Den vordern Abschlufs des ent- 


Ringen ausgekleidet werden, 
Vortriebschild *), der die First 


stehenden Rohres bildet ein 
*) Organ 1909, S, 36; 1908, S. 171; 1896, S. 84: 1994, S, 231; 
97, S. 42, wo viele weitere Quellen angegeben sind, 
, , » 


*) Organ 1009, S. 180, 


schnitte ungeführ 0,7 at. 


der beiden Zeiger e, f jeden Fehler nach Art und Mafs bequem 
an (Abb. 7 und 8, Taf. II). 

Die vielseitige Verwendungsmóglichkeit dieser Vorricht- 
ung zeigt Abb. 9, Taf. II in der Einrichtung für die Anlage- 
flächen einer Klemmplatte. In dieser Gestalt ist sie zugleich 
als Lehre für Länge und Breite, Rechtwinkeligkeit und Zapfen- 


abmessungen der Klemmplatte benutzbar. 


eigentlichen Ausgrabung unterstützt und als Schutz gegen das 
Ausströmen der Prefsluft und gegen das Eindringen von Erd- 


massen und Wasser dient. 
Als Schutzschild wurde 
Durchmesser der Tunnelröhre unten im Uferschachte eingebaut. 


Diese wurde mit einer aus einzelnen Teilen zusammengesetzten 
Dichtungskante aus Gufsstahl versehen. Innerhalb der Kammer 
war ein lotrechtes Schott mit einer Anzahl Türen für die 


Arbeiter und die Zu- und Abfuhr von Werkzeug, Baustoffen 
Kammer erstreckte sich 


eine stählerne Kammer von dem 


und Bodenmassen angeordnet, Die 
bis hinter das Schott, dort den »Schwanz« bildend. 


Die Auskleidung des Tunnels wurde innerhalb des »Schwanzese 
der Kammer vorgenommen, der fortlaufend den zuletzt eingebauten 
Teil der bleibenden Tunnelauskleidung umschlofs. In den Rand 
waren 16 Wasserpressen von 203 mm Durchmesser und 762 mm 
Hub eingesetzt (Abb. 3 und 6, Texttaf. A), deren Stempel 
gegen den letzten Ring der Tunnelauskleidung drückend, den 
ganzen Schild vorschoben, wenn in der Kammer vor dem Schotte 
genügend ausgegraben war. Vor der Dichtungskante fand die 
eigentliche Ausgrabung statt, deren Ausführung je nach der 
Bodenbeschaffenheit verschieden war. Zuweilen gestaltete sich 
diese Arbeit aulserordentlich schwierig. Standen beispielsweise 
Felsbänke unten in einem Teile des Tunnelquerschnittes an, 
so mulste man oben den losen Boden vor der Schneide, also 
ohne Schutz auf eine Vorschublänge lösen, diesen Teil mit 
Holz und Tondichtung ausbólzen, und dann den Felsen darunter 
wegsprengen, ehe man den Schild vorschieben konnte. 

Der Raum vor dem Schott des Schildes stand unter Luft- 
druck, ebenso wie ein Teil des dahinter liegenden Tunnels. 
der dureh ein zweites Schott abgeschlossen als Luftschleuse 
diente. 

Um das Ausstrómen grofser Luftmengen durch den oft 
sehr durchlássigen Erdboden zu verhüten, wurde die Zimmerung 
mit Ton abgedichtet. Eine andere Behandelung der durch- 
lássigen Erdschicht in dem obern Teile der Ausgrabung bestand 
in dem Bedecken des Flufsbettes über dem Tunnel mit Ton. 
Dieses Verfahren wurde besonders bei einer Ausgrabung unter 
dem Ost-Flusse angewandt, l 

Grofse Schwierigkeiten machte die Regelung der Luft- 
spannung. Die Tunnel haben 6,9 m Durchmesser, also beträgt 
der Unterschied in den Druckhöhen oben und unten im Quer- 

War also der Luftdruck dem des 
Wassers in der First gleich, so drängte der Boden unten nach 
innen und der Schild war ungenügend gestützt.  Anderseits 
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Ansicht eines Schildes vom Tunnel her. Arbeiten am Senkschacht in Jersey City. 


e 


war das Tunneldach stellenweise nur etwa Im dick, so dafs 


| 


der der Tunnelunterkante entsprechende Druck für die zwischen | 


Flufs und Tunnel liegende Schicht zu stark gewesen wäre. 
Unter solchen Umständen entschlofs man sich zu einem Mittel- 
wege, der Druck wurde auf mittlerer Hóhe gehalten und das 
Flufsbett mit einer Lehmschicht bedeckt. Ton aus dem Hudson- 
Flusse bei Haverstraw wurde in Mengen von etwa 190000 cbm 
gebraucht, die Kosten dieser Deckschicht beliefen sich auf 


ungefähr 12,6 Millionen M. 

War eine Strecke vor dem Schilde im ganzen Querschnitte 
genügend ausgegraben oder gesprengt, und der Schild vor- 
gerückt, so wurde ein neuer Auskleidungsring aus zehn gufs- 
eisernen Ringstücken von je 0,5 t mit Ring- und Längs-Rippen 
an den vier Seiten eingebaut (Abb. 3 und 5, Texttaf. A). 
Zum Einbringen dieser schweren Ringstücke wurde eine be- 
sondere Maschine verwendet, die unabhängig von dem Schilde 
arbeitete (Abb. 3, Texttaf. A). In der Mitte war an jede 
Platte ein Bügel angegossen, an dem sie von der Maschine 
gefalst wurde. Die Einhaltung der Tunnelrichtung beim Ein- 
bauen der Ringe machte Schwierigkeiten; um Abweichungen 
zu berichtigen, wurden besondere keilige Ringe verwendet, 
deren Vorder- und Hinterflächen gegeneinander geneigt waren; 
diese Art der Ausführung ermöglichte sogar die Führung in 
räumlichen Krümmungen (Abb. 1, Texttaf. A). Je zwei 
Teile eines Ringes wurden mit drei, je zwei ganze Ringe mit 
55 Schrauben verbunden, zu einem Ringe gehörten also 
30 + 55 = 85 Schrauben von 32 mm Stärke. 

Die Prefsluft im Tunnel übt einen erheblichen Druck 
gegen das Schott aus, das die Luftschleuse vom fertigen Tunnel 


abschliefst. 

Der Überdruck soll zuweilen für kurze Zeit 3,2 at er- 
reicht haben. In der Tat waren zwei hintere Abschluls- 
schotten eingebaut, die eine Luftschleuse hinter der Arbeits- 
kammer bildeten, um nicht die Arbeitskammer selbst als 


Schleuse den in einer solchen unvermeidlichem Schwankungen 
Jedes dieser Schotten 


des Luftdruckes aussetzen zu müssen. 
Die Schleuseneinrichtung 


war für den vollen Druck ausgesteitt. 
bestand aus einer Notschleuse, zwei Förderschleusen, zugleich 


für die Arbeiter, und einer Rohrschleuse. Drei Kippwagen 


von je 0,8cbm Laderaum fanden zugleich in einer Förder- 
schleuse Platz, deren Gleise sich durch die Schleusenkammer 
fortsetzten. Mit Hülfe von Weichen konnten sich die Schleusen- 
kammern gegenseitig ersetzen (Abb. 2, Texttaf. A). Die 
Rohrkanımern hatten 0,15 m Durchmesser und 10,5 m Länge. 
Sie dienten zum Einbringen langer Stücke, wie Röhren und 
Schienen. 
Abb. 3 
eines von den Hudson-Gesellschaften benutzten Schildes. 
sieht die Rollen a, auf denen die Einbaumaschine vorläuft, 
und die von hinten nach vorn ausgewechselt werden. Unter 
dem Hudson-Flusse wurde der Schild in schlammigem Erd- 
reiche alle zwanzig Minuten um 0,3 m, in 24 Stunden also 
um 21,6 m vorgerückt. Diese verhültnismáfsig grofse Ge- 
schwindigkeit war nur bei grofser Steifigkeit der Schilder 


und 6, Texttaf. A zeigen die hintere Ansicht 
Man 


möglich. 


um nen Ze 


se 
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Das Tunnelnetz unter dem Ost-Flusse (Abb. 1, Text- 
tafel A) besteht aus vier Tunneladern von je 6,9 m Durch- 
messer, am tiefsten Punkte mit der Sohle 27 ın unter Wasser. 
Der Wasserdruck betrug also 2,7 at, dem mit 2,2 bis 2,4 at 
entsprechend der Tunnelachse entgegengearbeitet wurde. Die 
vier Tunnel wurden gleichzeitig von beiden Seiten des Flusses 
aus vorgetrieben, An jedem Ufer wurden zunächst zwei 
Schächte abgeteuft, von deren unterer Luftkammer aus der 
Schildvortrieb für je zwei Tunneladern begann (Abb. 7, Text- 
tafel A). Das unter dem Ost-Flusse gefundene Erdreich be- 
stand aus Flufssand, Sand, Felsblöcken, Kies, Ton und Fels. 
Die glückliche Durchführung der vier fast 5 km langen Tunnel 
durch derartigen Boden kann als glänzender Erfolg heutiger 
Ingenieurkunst bezeichnet werden. 

Die Tunnel sind nach Verlassen 
unter dem Wasser nach Long-Island zu in zwei Paaren an- 
geordnet. Im Westen, nahe Manhattan, liegen die Tunnel- 
paare ziemlich weit von einander. je mehr sie sich im Osten 
Long Island nähern, desto mehr nähern sie sich einander. 
Die beiden Bauschächte jedes Ufers dienen nun im Betriebe 
der Tunnellüftung. Für das Abteufen dieser Schüchte wurden 
vier grofse Senkschächte errichtet, deren einer durch 4,8 m 
tiefes Wasser gesenkt werden mulste, und die alle für Absenk- 
ung mittels Prefsluftbetriebes eingerichtet waren. 

Die von der Pennsylvania-Gesellschaft erbauten Tunnel 
Einzelheiten, wie die der 

Die gulseiserne Tunnel- 


der Insel Manhattan 


wurden, abgesehen von einigen 


Hudson - Gesellschaften ausgeführt. 
auskleidung von 6.0 m äufserm Durchmesser wurde aus 0,75 m 


langen zwölfteiligen Ringen mit besonderm Schlufsstücke ge- 
bildet. In der Mitte haben die Ringe 37.5 mm, an den mit 
275 mm hohen Rippen versehenen Rändern 62,5 mm Stärke. 
In der Mitte hat jeder Ringteil ein Loch zur Aufnalıme eines 
27,0 mm starken Rohres zum Ausfüllen des ursprünglich vom 
Schildschwanze eingenominenen Ringraumes aulsen am Rohre 
Jedes Ringstück wog 906 kg, das Schlulsstück 


mit Zement. 
Der Tragbügel, der bei dem 


246 kg, ein Ring also 10202 kg. 
Tunnelbaue der Hudson-Gesellschaften an das Ringstück an- 
gegossen war, wurde durch ein Trageisen ersetzt, das in den 
Löchern der Ringstücke befestigt und von der Einbaumaschine 


Ein grolser Teil wurde indes trotz des grofsen 


gefalst wurde. 
Wo ein schroffer 


Gewichtes der Ringteile von Hand eingebaut. 
Übergang von Fels zu weichem Erdreiche zu überwinden war, 
wurden die gulseisernen Ringe durch stählerne ersetzt, weil 
man erwartete, dals die Auskleidung an solchen Stellen durch 
ungleichmälsige Lagerung besonders stark in Anspruch ge- 


nommen werden würde. 


Die Auskleidung wurde 
Betonschicht bekleidet, aufsen wurde der der Dicke der Schwanz- 


wandung entsprechende Zwischenraum mit Mörtel ausgefüllt. 


innen mit einer 0,6 m dicken 


Unter dem Ost-Flusse konnte man sichere Lage der 
Tunnel im Boden annehmen, unter dem Hudson-Flusse lag 
aber Schlamm, der namentlich der Verkehrsbelastung nicht ge- 
wachsen schien, zumal die hohle Röhre etwas Auftrieb in dem 


Schlamme hat. 
Daher wurden verschiedene Entwürfe für besondere Gründung 


dE 
deg 


der Róhren bearbeitet*), die man aber wieder aufgegeben 
hat, ohne dafs daraus erkennbare Nachteile erwachsen wären. | anspruchungen und Abnutzungen ausgesetzt. Abb. 4, Texttaf. A 


— 


auch 1908, S. 283; 1905, S. 129. 
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Der Schild war während der Arbeit sehr starken Be- 


zeigt den Zustand, in dem ein Schild nach dem Darchfabren 


*) Organ 1909, S. 37: 1908, S. 171; 1907, S. 122; 1905, S. 79; - 
einer längeren Tunnelstrecke in cinem Arbeitschachte ankam. 


Düsenfórmiger Aufsatz für Lokomotivschornsteine zur Verhütung des Uberqualmens der 
Lokomotiven vor den Führerhausfenstern. 


Von Ch. Ph. Schäfer, Geheimem Baurate, Mitglied der Eisenbahn-Direktion a. D. in Hannover. 


Um zu verhindern, dafs sich während der Fahrt (dicht 
hinter dem Schornstein der Lokomotive eine Luftverdünnung 
bildet, durch die der annähernd in einer Parabel ausstrómende 
Qualm, in ähnlicher Weise, wie dies bei Wind an stehenden 
Schornsteinen beobachtet werden kann, angesaugt und die 


Lokomotive vor deu Fenstern (des Abb. 1. 
Führerhauses überqualmt wird, 
ist vom Verfasser dem Schorn- 
steinaufsatze die in Textabb. 1 
dargestellte eigenartige Form *) 
gegeben worden zur Fortsetzung 
der Versuche, die von ihm an 
Schnellzug - Lokomotiven mit 
Schornstein - Aufsätzen, mit Luft- 
schaufeln und Durchzugrohren im 
Schornstein - Aufsatze im Jahre 
1904 und 1909 eingeleitet sind, 
die aber noch nicht genügend be- 


Düsenförmiger Aufsatz 


für Lokomotivschornsteine. 
Sat 4-2 


friedigten. 
Wird auch durch Schorn- 
stein-Aufsätze der Qualm ohne 


Weiteres höher geführt als früher, 
so wird doch der Lokomotivmann- 
schaft die Aussicht bei besonders 
feuchter Luft und Gegenwind zeit- 
weise behindert, wenn in máísi- 
gem Gefälle oder bei Beförderung 
leichter Züge mit grofser Geschwin- 


digkeit aber mit verhältnismäfsig wenig Dampf gefahren wird, 


weil der austretende Qualm eine dem grofsen Querschnitte des 
Schornsteines entsprechende, zur Fortschaffung aus dem Bereiche 


der Luftverdünnung zu geringe Geschwindigkeit hat. 
Der Querschnitt der Mündung des alten Aufsatzes «ler 


2B1.IV.tt.F.S.**)-Lokomotiven, ein Kegel der Neigung 


1:8,96, wie der des Schornsteines, ist bei 59 cm Weite 2734 qem. 


Der kleinste kreisfórmige Querschnitt «es düsenfórmigen Auf- 
satzes, D. R. G. M., der Lokomotiven Hannover 915 und 921 
ist bei 42 cm Weite sogar nur 1385 qcm. Jedoch ist die 
Querachse des elliptischen Querschnittes 30 mm kürzer, als die 
des kreisfórmigen und der Querschnitt selbst 238 qem grölser. 
Der lànglich runde Querschnitt erweist sich insofern günstiger, 
als sich hinter dem schinälern Aufsatze nicht so leicht eine 
Luftverdünnung bilden kann, als hinter dem  breitern. Die 
làugliche, gestreckte Form gewährt der Luft neben dem Schorn- 
steinaufsatze Zeit, hinter ihn zu dringen, so dafs sich keine 


Luftverdinnung bilden kann. 
Die Dampferzeugung wird durch die neuen lánglich 


runden Aufsätze nicht behindert, weil der Schornstein bis 


. zum Aufsatze nicht geändert wird. 


Eine Erhöhung des Schornsteines zum Zwecke der Dampf- 


. bildung ist nicht erforderlich, Auch ist der befürchtete Gegen- 
druck auf die Kolben nicht eingetreten, da der Auspuff nicht 


geändert wurde. Die Fuge zwischen Aufsatz und Schornstein 


wird init dickflüssiger Farbe gedichtet. 
Funkenflug kommt nicht vor, auch billet sich bei Be- 


fórderung schwerer Züge von 400 bis 500 t, die mit 44 bis 


- 52 Achsen bei Verspätungen nach der B.O. mit 88 km/St*) 


fahren dürfen, so wenig Lösche in der Rauchkammer, dafs die 
den gesteigerten Anforderungen entsprechende, vom Verfasser 


für Flachland in Vorschlag gebrachte, von der Hannoverschen 


Der Querschnitt der Ausmündung des neuen Aufsatzes | 


ist etwa gleich dem Querschnitte der Finschnürung des Schorn- 
steines von Prüsmann gemacht. Der Qualm, der durch 
diesen Querschnitt geht, wird leicht durch die mittels schlanker 
Einziehung auf den Einschnürungsquerschnitt verengte Mündung 


des Aufsatzes ins Freie geführt. 
Der Querschnitt der Einschnürung des Schornsteines der 


9B1.1V.tt. F.S.-Lokomotiven ist bei 45,5 em Weite 1626 qem; 


der kleinste Querschnitt des länglich runden Aufsatzes der 
Lokomotive Hannover 946 ist = 7. 26,5 . 19,5 = 1623 gem. | 


*) D. R.G.M. — D.R.P. angemeldet. 
**) Organ 1911, S. 115. 


Lokomotivbauanstalt **) gebaute 2B1.1V.tt. F^. S.-Lokomotive 
S, mit 236 qm Heizfläche***) mehr als 500 km durchlaufen 
kann, ohne die Rauchkammer entleeren zu müssen. 

Spucken der Lokomotiven ist durch die Verengung der 
Ausmündung des Schornsteines verhütet, weil der Dampf mit 
den Rauchgasen gut vermischt ist. Der etwas gedrosselte Dampf 
ist beim Eintritte in den Schieberkasten ungesättigter und 
wegen des langen Einstrémrolires nach Messungen des Werk- 
stättenamtes Leinhausen etwa 8° wärmer als seiner Spannung 
entspricht. ` Einsiehtige Lokomotivführer fahren grade die 
schweren Schnellzüge am sparsamsten mit niedrigem Wasser- 
stande, also mit grofsem Dampfraume, weil sie sich auf den 
grolsen, mit zuverlässigen Pumpen versehenen Kessel verlassen 
können. Auch bedienen sie die Schmierpumpen oder Schmier- 
pressen der Kolbenschieber mit peinlicher Sorgfalt, aber nicht 
zu sparsam an ungeeigneter Stelle. 

$) Eine Erhóhung der zulüssigen Geschwindigkeit auf 100 km, St 


könnte umsomehr zugelassen werden, als nach den Bremsversuchen 
a LJ E i L4 + n 
von Leitzmann im Jahre 1906 die Bremswege der schwere 


Schnellzüge kürzer sind, als die der leichtern. 
" en. 
**) Zeitung des Vereines deutscher Kisenhahn- Verwaltung 


1909, S. 1275 und 1908, S. 1526. 
***) Steuerung: Patent von Borries. 
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Durch die neuen Aufsätze kann bei 
aller in Frage kommenden Abmessungen 


die Lokomotivschornsteine so eng zu machen, «als das Feuer 


geeigneter Wahl 
vermieden werden, 


nicht mehr ruhig liegt, Funkenflug entsteht und die Rauch- 
kammer schnell] mit Lósche überfüllt wird. Ein Steg auf dem 
Blasrohre, aus 14 mm übereck starken Eisen gibt dem Dampf- 


strahle elliptischen Querschnitt *). 


aber nicht wesentlich. 
14 mm Breite mulste sogar durch einen solchen von nur 7 mm 


Breite ersetzt werden, weil die Lokomotive zuviel Dampf machte. 


Der Ring. der auf den Aufsatz gesetzt ist, verhindert, 
dafs der 10? von oben einfallende Wind unmittelbar die Kante 
der Schornsteinmündung trifft, Je nach der Geschwindigkeit 
des Windes und des Zuges wird die Mittelrichtung aus beiden 
Hacher liegen. Hinter dem Ringe bildet sich oben eine ge- 
ringe Luftverdünnung, die den Austritt des Qualmes begünstigt. 
Auch wird unter dem Ringe Luft hinter den Schornstein ge- 
führt, die ebenfalls zur Verminderung der Bildung einer Luft- 
verdünnung hinter dem  Aufsatze dient. Bei 18 m/Sek Ge- 
schwindigkeit eines steifen Gegenwindes verdoppelt sich die 
Wirkung, im Vergleiche zu 65 km/St Fahrgeschwindigkeit bei 


Windstille. 
Ein viertelmondförmiges Abschlufsblech verhindert die den 


*) Troske, Glasers Annalen 1895, Nr. 440, S. 145. 
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Für den Aufsatz ist dies ` 
Der Steg der Lokomotive 946 von 


| 


| 
| 


— 


l 


Qualm tragende Luft, durch die der schmale Aufsatz während 
der Fahrt streicht, dem sich hinter dem Schornstein unter dem 
Aufsatz bildenden Luftunterdruck zu folgen. Das 6 mm starke, 
in der Mitte 120 mm breite Abschlufsblech wird mit den hin- 


. teren Schrauben des Aufsatzes befestigt. 
| Prefsluft zur Vernichtung des Luftunterdruckes*) hinter 


und unter dem Aufsatze zu verwenden, erfordert zweckmäfsig 


einen besondern Luftkessel. 
Der Unfall bei Courville im Februar 1911 wird auf Un- 


sichtbarkeit des Vorsignales wegen Verqualmens der Lokomotiv- 
fenster zurückgeführt, der Lokomotivführer scheint teilweise 


entlastet zu sein. 
Durch die Verkürzung der Querachse des Querschuittes 


des neuen Schornstein-Aufsatzes **) wird der störende Übel- 
stand des Verqualmens der Lokomotive wirksam vermieden. 
Die Versuche über die Schornsteine nach Prüsmann von 
Troske erstreckten sich nur auf solche ohne Aufsätze. Auch 
waren Schnellzug- Lokomotiven mit verhaltnismafsig grofsen 
Dampfkesseln, Rosten und Heizflichen zur Zeit der Ver- 
suche ***) noch nicht vorhanden. 


* D. R. P.a. 
**) Schornstein-Aufsätze, Bauart Schäfer, liefert frei Bahnhof 


Hannover zu M. 72 die Norddeutsche Industriegesellschaft, Schäfer 


und Kohlrausch, Hannover, Große Barlinge 2. 
***) Glasers Annalen 1895 und 1896, S. 55 bis 57. 


—-— 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


-—— 


Verein deutscher Maschinen - Ingenieure. 


Gröfsere Stromversorgungsgebiete in Nord-Amerika, 


| sames Fernleitungsnetz. 


Die Dampfkessel werden meist mit 


Vortragsweise*) führt Regierungsbaumeister Weckmann | billigem Erdöle geheizt. 


aus Altona ein Bild des gegenwärtigen Standes der Kraftver- 
sorgung, hauptsächlich in den Vereinigten Staaten vor. 

St. Louis ist in. der Hauptsache auf cin einziges Kraft- 
werk angewiesen, das schon vor etwa 20 Jahren in der Ge- 
schäftstadt erbaut worden ist. Es wird dadurch 
Jahr leistungsfähiger gemacht, dafs die Kolbendampfmaschinen 
und erst vor wenigen Jahren aufgestellte Dampfturbinen mitt- 
lerer Grófse durch Dampfturbinen von je 12000 KW ersetzt 
werden. 

In Chicago hat man dagegen die älteren Kraftwerke ganz 
aufgegeben und in den Aulsenbezirken im Süden und Norden 
der Stadt drei dem neuesten Stande der Technik entsprechende 
Riesenwerke errichtet. In dem Werke Roseoe-Strafse werden 
Dampfturbinen von 20000 KW aufgestellt. Aus diesen Werken 
wird der Strom nordwárts bis Milwaukee 135 km weit geführt. 

Iu den mittleren Staaten des Landes findet man auch in 
neueren Werken oft noch Maschinen älterer Bauart, desgleichen 
auch in Süd-Kalifornien. Hier wirken viele, bis 200 km ent- 
fernt liegende Dampf- und Wasser-Kraftwerke auf ein gemein- 


*) Ausführlich in Glasers Annalen. 


von Jahr zu ` 


. die 


Die Umgebung von San Francisco erhält den elektrischen 
Strom aus einem etwa 230 km nördlich liegenden grofsen Wasser- 
kraftwerke mit 100000 Volt Spannung. 

Auch in den nordwestlichen Staaten findet 
ddehnte Fernleitungsnetze, das wichtigste in Spokaneland mit 


man ausge- 
700 kin Länge, ohne die von den Unterwerken ausgehenden 
Verteilungsleitungen. 

Das grófste und bekannteste Stromversoreungsgebiet erhält 
elektrische Arbeit von Niagara - Fallen. Hier sind 
sieben meist sehr grofse Kraftwerke im Betriebe. Der Ameri- 


den 


X kaner kann sieh immer noch nicht von der alten Wasserturbine 


mit stehender Welle trennen. die in den meisten dortigen 
Werken aufgestellt. ist; dagegen hat das erößte und muster- 
gültig eingerichtete Kraftwerk der > Ontario Power Co.< lauter 
Turbinen deutscher Herkunft. Hier hat J. M. Voith in Heiden- 
heim bis jetzt zehn Sätze von zusammen 115000 PS aufge- 
stellt. Auch an dem Baue des gewaltizen Fernleitungsuetzes. 
dessen Ausdehnung von Westen nach Osten. in der Luftlinie 
660 km beträgt, ist die deutsche Porzellanfabrik Hernsdorf be- 
teiligt, die stromdichte Leitungstützen für 110000 Volt Span- 


nung geliefert. hat. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Gesehützte Blechbalkenbrücke bei Guymard, Neuyork. 
(Engineering Record 1911, 17. Juni, Band 63, Nr. 24, S, 671. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel IT. 

Die Hauptbahngleise der Erie-Dahn werden bei Guymard 
in Neuyork unter einem Winkel von 18° 30° über die beiden 
Gleise der Erie- und Jersev-Bahn mit einer Blechbalkenbrücke 
(Abb. 1 bis 5, Taf. 11) hinweggeführt. deren Stahlwerk vor dem 
Rauche von unten durch besondere ljauweise geschützt ist. 

Die rechtwinkelige Entfernung zwischen den Widerlagern 
beträgt 11,125 m, die ganze Länge des Überbaues 39,014 m. 
Der Unterbau ist für vier. der Überbau vorläufig für zwei 


Die Brücke hat zwei Öffnungen mit zwei 


Gleise ausgeführt. 
7.925 m  Mittenabstand und 


Reihen von Hauptträgern in 
25,451 m Abstand an der Fläche des Widerlagers. * 

Die Hauptträger haben 19.202 m Stützweite. 
hohe und 19mm dicke Stegbleche, Gurte aus Winkeleisen 
von 152 >< 152mm und 381 mm breiten Deckplatten. Sie 


ruhen auf nicht verbundenen Säulen aus je vier Winkeleisen 


1.829 m 


von 152 »« 152 »« 19 mm. deren Schenkel nach innen gewandt 


und durch Gitterwerk verbunden sind. Die Säulen sind in 
die Betonmassen der Widerlager und des Mittelpfeilers. der 
auch als Schutz gegen Zusammenstols berechnet ist, ein- 


geschlossen. Die Widerlager haben keine Eiseneinlagen. Der 
76 em dicke Mittelpfeiler ist an beiden Flächen durch 44 mm 


dicke gedrehte senkrechte Stangen in 38 em Teilung und 19 mm | 


dicke gedrehte wagerechte Stangen in 46 cm Teilung verstärkt, 
die an den Schnittpunkten mit Draht zusammengebunden sind. 


Die schrägen Enden des Mittelpfeilers sind aufserdem durch 
eine alte Schiene verstärkt, deren Kopf einige Zentimeter von 


der Aufsenfläche liegt. 
Die Fahrhahn besteht auf 16,9 m von der Mitte der Brüche 


nach jeder Seite aus 610 mm hohen T-Quertrágern in 38 cm Teil- 


ung, die mit dem Stegbleche an die Hauptträger angeschlossen 
sind. An den dreieckigen Enden der Fahrbahn sind Grófse und 
Teilung der Quertrüger verändert. Die Quertráger sind in 
eine Betonmasse eingeschlossen, die die Zwischenräume zwischen 
ihren Sterblechen füllt. nicht weniger als ungefähr 4 cm über 
die Gurte hinausragt und durch ein Drahttuch verstärkt ist. 
das 2 cm unter den Untergurten durch Drahtschleifen in nicht 
mehr als 46 cm Teilung in jeder Richtung aufgehängt ist. 
Zum Schutze der Hauptträger sind 10 mm dicke wage 
rechte Stangen in ungefähr 15 cm Teilung durch Löcher in 
den abstehenden Schenkeln der senkrechten Versteifungswinkel 
des Stegbleches gezogen, und an ihnen ist ein (surte und Ver- 
steifungswinkel einhüllendes Drahttuch mit Draht befestizt. 
so dafs Stangen und Drahttuch den auf jeder Seite des Steg- 


bleches 9 em, und den an den vorragenden Gurten und Winkeln 


5 em dicken Betonschutz verankern und verstärken. 

Die Fahrbahn ist mit einer Lage Pechdichtung bedeckt. 
auf die eine schützende Flachschicht harter Dacksteine aus 
Schieferton mit 1,3 cm weiten Fugen gelegt ist, die mit Pech 
gefüllt sind, das auch über die oberen Ränder der Backsteine 
auf den gencigten Seiten des Fahrbahntroges gebracht ist. 


Diese Bauart erfordert 1.09 m Bauhöhe von Schienenunterkante 
B—s. 


bis Unterkante des Uberbaues. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Gütersebuppen der Missouri-, Kansas- und Texas-Babn zu 
Saint Louis. 
(Railway Age Gazette 1911. 23. Juni, Band 50. Nr. 25, S, 1647. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb, 7 his Y auf Tafel IN. 
Der kürzlich vollendete Güterschuppen (Abb. 7 bis 


Taf. III) der Missouri-, Kansas- und Texas-Bahn zu St, Louis 
Er hat zwei Geschosse. 


d 


) 


ist 122,83 m lang und 70,57 m breit. 


ein drittes und viertes ist für die Zukunft vorgesehen. Ein Teil 


des dritten ist über den beiden südlichen Feldern in 


gauzen Breite des Gebäudes für Dienstzwecke erbaut. Die vor- 
läufige Bedachung besteht aus Holzschalung mit Asphalttecr. 
Das Gerippe des Gebäudes besteht aus Stahl mit Decken aus 


Eisenbeton und Aufsenwänden aus Backstein. 

Das untere Geschofs enthält zwölf Gleise, die am Nord- 
ende des Schuppens eintreten und am Südende stumpf endigen, 
zwischen je zwei Paaren liegt eine 3,45 m breite Ladebühne 
in 7,01m Gleismittenabstand, der in den Paaren 4,SS m be- 
tragt. Die beiden östlichen Gleise sind für Empfang, die übrigen 
für Versand bestimmt. Innerhalb des Schuppens können im 
Ganzen 117 Wagen aufgestellt werden. Längs der Ostseite 
des Schuppens sind aufserdem vier Freiladegleise für 60 Wagen 
angeordnet. Die beiden Gleise nächst dem Schuppen über- 
brückt ein am (Gebäude entlang laufender, 20 Wagen be- 


dienender Kran von 10.9 t Tragfähigkeit. 


der . 


Das zweite, mit dem Breiten Wege in einer Höhe liegende 
Geschofs enthält vier 11.58 m breite Ladestrafsen und vier 
Ladebühnen mit zusammen ungefähr 500 m Ladekantenlinge. 


| von denen zwei je 12.80 m breit und 66.14 ın lang, die beiden 


; andern je 24,99 m breit und 70,71 m lang sind. 


Der Fuls- 
boden der Ladestrafsen und Ladebühnen besteht aus mit Kreosot 
getránkten Holzblócken. 

Das untere Geschols ist 6.10 m, das zweite 10,51 mm, das 
dritte 6.40 m und das geplante vierte 6,10 m im Lichten 
hoch. Die Teilung der zwischen den Gleispaaren angeordneten 
Säulen beträgt in der Querrichtung des Gebäudes 11659 mm 
in der Längsrichtung für die Hauptsáulen 12192 mm, ent- 
sprechend einer gewöhnlichen Wagenlänge, für das untere Ge- 


Die Säulen stehen auf Betonpfeilern, die 
Die 


schofs 6096 mm. 
ungefähr 6 m tief auf den Felsen hinabgeführt sind. 
Pfeiler der Hauptsáulen haben 1,98 m, die der kurzen Säulen 
1,22 m Durchmesser. | 

Zum Heben schwerer Gegenstände von den Stralsenwagel 
auf eine der zwanzig selbsttätigen Wägemaschinen und dann 
auf die Karren sind an den Säulen längs der Kanten der 


Ladebühnen siebzehn Drehkräne angeordnet. Hiner hat 451 
Jeder hat eine Hub- 


die übrigen haben 0,9 t Tragfähigkeit. 
Triebmaschine, Dreh- und Katzenfahr-Bewegung erfolgen vo! 


Hand. Die Kräne von 0.9 t haben 4,6 m/Min, der von 4,5 1 


hat 6.1 ın/Min Hubgeschwindigkeit. 
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Zur Beförderung der beladenen Karren dient eine Hänge- 
hahn, die so hoch liegt. dals ihre Laufkrüne mit den an- 
gehängten Karren über die Drehkräne hinwegfahren können. 
Der im obern Geschosse beladene Karren wird von einem dei 
achtzehn Laufkräne durch eine der 57 Luken nach der untern 
Ladebühne gesenkt, und zwar kann er neben jeden der 117 
Eisenbahnwagen hinabgelassen werden, in den 
geschoben und wo er gewendet werden kann. Für ankommende 
Güter ist die Behandelung umgekehrt. Der Karren wird im 
Eisenbahnwagen beladen, auf die Ladebühne hinausgefahren, 
vom Laufkrane durch die Luke gehoben und auf die obere 
Ladebühne gesetzt. 28 dieser Luken sind zu zweien zu 14 je 
zwei Krangleise untergreifenden Öffnungen vereinigt, um grolse 
Gegenstände durch zwei Kräne fördern zu können. Sechzehn 
der Laufkräne haben 1,8t, zwei 5,4t Tragfähigkeit bei 
18,3 m/Min Hubgeschwindigkeit, die Hubhöhe beträgt ungefähr 
9m. Zwei Trommeln sind auf dieselbe Welle sesetzt, und 
zwei Haken werden verwendet, die Karren werden mit Greif- 
klauen aufgenommen. die Bolzen an den Seiten und nahe (len 
Enden der Karrenbühnen umfassen. Die Greifklauen lósen sich 
selbsttätig, wenn der Karren auf den Fuísboden gesetzt wird. 
Jedes der beiden zweiachsigen l'ahrgestelle hat eine Trieb- 
maschine mit ungefähr 150 m/Min Geschwindigkeit. Die Fahr- 
Triebmaschinen haben magnetische Bremsen, die Hub-Tricb- 
maschine hat magnetische und (rewichtbremse. Die Kräne 
werden von einem an dem einen Ende und unter dem Haupt- 
körper des Kranes hängenden Führerkorbe aus betätigt, in 
dem die Schalter und die Schaltwiderstände untergebracht 
sind, ein Schalter dient für die Hub-Triebmaschine und einer 
für die beiden Fahr-Triebmaschinen. Mit zwei an einem Ende 
mit Stromschliefser-Schuhen versehenen Weichen-Steuerhebeln 
an entgegengesetzten Seiten des Korbes können die Weichen- 
Steuerleitungen erregt und die Weiche umgestellt werden. 

Die Fahrbahn besteht aus 457 mm hohen T-Trigern, (lie 
von den Deckentrágern mit besonderen [langestiitzen getragen 
werden. Letztere sind so lang, dafs das Sprengrohrnetz über 


den Fahrbahnen und unter dem Betonschutze der Deckenträger 


angeordnet werden konnte. Auf die Oberfläche jeder Hälfte 


des untern Flansches des Fahrbahnträgers ist eine T-Schiene 
| 


auf hölzerner Unterlage mit wagerechter Auflagertläche ge- 
bolzt. Diese Schienen bilden die Fahrschienen für die Kräne. 
Der Krümmungshalbmesser der Fahrbahn beträgt 4.6 m. Sie 
enthält zwölf Weichen mit zwei oder drei Zungen aus 457 mm 
hohen '[-Tràzern, deren obere Flanschen fest mit einander 
verbunden sind. Die Weiche wird mit einer durch eine Trieb- 
maschine betätigten, durch eine am Weichenrahmen befestigte 
Mutter hindurchgehenden Schraube rechtwinkelig zur Fahrbahn 
bewegt, die Triebmaschine ist durch einen Schalter mit den 
Weichen-Steuerleitungen verbunden. Bei den gegenwärtigen 
Anordnungen müssen alle Kräne in derselben Richtung fahren. 


Maschinen 


Feuergewölbe von Wade-Yicholson mit Luftzufuhr. 


(Ingegneria Ferroviaria 1911. 1. Juli, Nr. 13, S. 204 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15 auf Tafel II. 
Die Werke Poutiloff zu Petersburg haben kürzlich in 


| 


| 


t 


| 
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Die Weichen-Steuerleitungen und die positive Hauptleitung 
für die Betätigung der Kräne und Weichen besteht aus Winkel- 
eisen an stromdichten Stützen, die mit an den obern Flansch 
des Fahrbahnträgers geklemmten Bändern befestigt sind. Die 
negative Hauptleitung bildet der geerdete Fahrbahnträger. Die 
positive Hauptleitung ist an den Weichen unterbrochen, die 


er hinein- , Lücke wird durch die beiden Schuhe überbrückt. mit denen 


jeder Kran ausgerüstet ist. Jede der mit einer Weiche ver- 


bundenen Weichen-Steuerleitungen entspricht einer gegebenen 
Stellung der Weiche, und die Erregung der Leitung veranlafst 
die Weiche, diese Stellung einzunehmen. Die Weiche bewegt 
sich so lange, wie der Steuerhebel-Schuh die Leitung berührt. 
oder bis die Weiche die richtige Stellung erreicht, was durch 
eine am entfernten Ende der Leitung angeordnete Lampe an- 
gezeigt wird. Die Weichen-Steuerleitungen sind so lang, dafs 
sich die Weiche zwischen ihren Endstellungen bewegen kann, 


bevor der Kran sie erreicht. 
Die »tählernen Karren sind 1,71 m lang und 1.22 m breit. 
Ihre Bühne liegt ungefähr 25 cm über dem Fufsboden und ruht 
auf zwei unterhalb in den Mitten beider Seiten anzeordneten 
Mit am Ende angebrachten Drehrädern kann der 
Längs der Seite sind 
wodurch der Karren eine 
Die Laufkräne 


Rälern. 
Karren bequem 
Taschen für Stangen 
Aufnahmefüähigkeit von ungefähr 3 cbm erhält. 
sollen nach dem Vortrage 450 t Güter in 5 St von da, wo sie 
von den Strafsenwagen auf die Ladebühnen des obern Ge- 
schosses gesetzt werden, bis zu den Stellen unmittelbar vor 
den Türen der Eisenbahnwagen auf den untern Ladebühnen 


gewendet werden. 


angebracht, 


befördern können. 
Zur Beförderung von Rechnungen und Zetteln nach der 


Rechnungstelle im dritten Geschosse sind an verschiedenen 


Stellen des Schuppens Prefsluftrohre angelegt. 

Der Schuppen wird durch. 152 Gleichstrom-Bogenlampen 
erleuchtet. Die im Zwischengeschosse aufgestellten Strom- 
erzeuger von 100 KW werden durch Dreiwellen-Gleichlaut- 
Triebinaschinen von 4000 Volt und 60 Wellen in 1 Sek, mit 
unmittelbar verbundenen Erregern getrieben. Fin Schaltbrett 
regelt die Stromkreise der Bogenlampen und Laufkräne. die 
Lampen gebrauchen 125 Volt. die Kräne 250 Volt. Unmittelbar 
unter den Stromerzeugern sind die Kessel für die Heizung des 


Gebäudes aufgestellt. 

An der andern Seite der Mound-Stralse ist ein 7,32 2« 
68.58 m grolser Schuppen aus Eisenbeton für Kraftwagen, Ofen 
An seiner Langseite können sieben 


und Hausgerát errichtet. 
mehr als 


Kisenbahnwagen aufgestellt werden, 
fünf Wagen die Verbindung nach dem Güterschuppen versperrt 


wenn auch bei 


werden muls. 
Die Kosten des Grundstückes, der Gebäude und Gleise 
B--x. 


belaufen sich anf annähernd 12,6 Millionen M. 


und Wagen. 
der Feuerkiste einer D-Lokomotive der russischen Nord-We-t- 
13 bis 15, Taf. Ih ange- 


Bahn dieses Feuergewölbe (Abb. 
bracht. Es besteht aus dem eigentlichen Gewölbe aus neun., 
und dem über der Feuertür angebrachten Ablenker aus sechs 
besonders geformten feuerfesten Hohlziegeln. Die Luft wird 


E. 


— — 


durch zwei Rohre von 70 mm im Gewölbe und durch zwei ; Staatsbahnen sind die Wagen mit Feuerlöschgeräten, Axten 


w eg 


Rohre von 57 


hindurchgehen, zugeführt. 
neuerte Luft entweicht in zwei wagerechten Strahlen, die sich 


mm im Ablenker, die durch den Wassermantel 
Die im Innern der Hohlziegel er- 


mit den Verbrennungserzeugnissen mischen, bevor diese in das 


Rohrbündel eintreten, wobei sie eine vollständige Verbrennung 
erzeugen sollen. 

Die in der Werkstütte mit an flüchtigeu Stoffen reichei 
Kohle aus Yorkshire gemachten vorerwähnten Versuche lieferten 


folgende Ergebnisse : 
l. Die Menge der in der Rauchkammer gesammelten 


Asche verminderte sich durchschnittlich um 20 "j,. 

2. Die Verdampfung für 1 kg Kohle vermehrte sich um 
6,9 bis 39,7 °,,, durchschnittlich um 20,9" ,, je nach dem 
Grade der Zuführung. 

3. Die durchschnittliche Wärme der Ränder 
kiste betrug 743° ohne und 778° mit Luftzufuhr, die Wärme der 
Gase in der Rauchkammer betrug 263" beziehungsweise 258 °. 

4. Die Luftverdünnung in der Feuerkiste schwankte von 
7,6 bis 7,9 mm, der Durchmesser des Blasrohres betrug 125 mm. 

Die Heizstoffersparnis für die Einheit der Nutzleistung 
schwankte von 14 bis 31,5%, je nach dem Grade der Zu- 
führung und der entwickelten Kraft, der durchschnittliche Wert 
ergab sich zu 19,4 %/,. B— s. 

Neue Fahrzeuge der Sehwedisehen Staatsbabnen. 
(Engineer, Nr. 2895, 23. Juni 1911, S. 650. Mit Abb.) 

Für die deutsch-schwedische Eisenbahn-Fährenverbindung 
Salsnitz-Trelleborg hat die schwedische Staatshahnverwaltung 
18 Schlafwagen, 9 Wagen L/II. Klasse, 9 Wagen III. Klasse 
mit Packraum und 9 Postwagen eingestellt, wovon etwa die 
Hälfte aus deutschen Werkstätten hervorgegangen ist. 

Alle Wagen haben je zwei doppelachsige Drehgestelle aus 
genieteten Walzeisenträgern. Die Stofsvorrichtungen sind mit 
Gelenken versehen, damit sie für jede vorkommende Wagen- 
stellung passen. Die Wagenkörper bestehen aus Eichen- und 
Eschenholz, Boden und Seitenfüllung aus schwedischem Kiefern- 
holze mit Korkmehlfülung und Eisenblechbelag. Zum Fest- 
halten der Wagen auf der Fähre dienen geschmiedete Ösen 
am Wagenrahmen, entsprechend «en Ösen der Fähre. Die 


Beleuchtung geschieht mit Gaslampen von J. Pintsch, zu 


deren Speisung die Postwagen Gasbehälter von 27601, die 
übrigen von 1600] Inhalt haben. Alle Wagen haben Luft- 


sauge- und Luftdruck-Bremse, aufserdem eine Handbremse an 


jedem Wagenende. Nach Bestimmungen der preufsisch-hessischen 


der Feuer- | 


e 
m ner 


j 


. halten 


| und Sägen ausgerüstet. Sie werden mit Lokomotivdampf geheizt. 
Wasserbehälter im Dach liefern das Waschwasser. 

1. Die Schlafwagen enthalten zehn Schlafabteile, einen 
' Raum für Bedienung, zwei Waschräume und an jedem Ende 
einen Vorraum. Jedes Abteil enthält eine gepolsterte Sitzbank. 
deren Rückenstück aufgeklappt die obere Schlafstelle billet. 
Nickelwaschgerät, Spiegel, Handtuchschránkchen, Netz fir 
gebrauchte Handtücher. Schiebetüren schlielsen die Abteile 
vom Seitengange ab. Dieser ist durch eine Tür für Raucher 


und Nichtraucher geteilt und enthält acht Klappsitze, über den 


Fenstern Gepácknetze. Alle Fenster haben Doppelglas. 

2. Die Wagen III. Klasse mit Gepäckraum ent- 
vier Abteile, einen Vorraum mit Wascheinrichtung. 
einen Seitengang und einen Raum für den Packmeister. In 
den Abteilen bestehen die Sitze aus Kiefern- und Teak-Holz. 
Unter den Fenstern sind mit Linoleum belegte Klapptische 
angebracht. Im Ganzen entspricht die Einrichtung (derjenigen 
der preufsisch -hessischen Staatsbahnwagen. Der Gepäckraum 
wird von einem niedrigen Gepäcktische der Länge nach in 
zwei Teile geteilt und enthält aufser einer kleinen, eine 
50 kg-Zeigerfederwage, ein Hundegelafs und einen Schrank für 
Signallaternen. Der Packmeisterraum hat einen Tisch mit festem 
Ledersitze, ein Schreibpult mit Lederstuhl, zwei Bücherbretter. 
zwei Klappstühle und Handgriffe zur Betätigung der Bremsen. 

3. Die Postwagen enthalten einen Amtsraum, einen 
Pack- und Verteilungsraum und an jedem Ende einen Vor- 
raum. Der Postraum enthält einen an den Wänden entlang 
laufenden Pulttisch, darüber hölzerne Verteilungsfächer für 
Pakete und unter der Decke grófsere. mit Schiebetüren ver- 
sehene Fächer für besondere Gegenstände. Zum Aufbangen 
der Postsäcke dient ein an der Decke befestigter Eisenrahmen 


mit Haken. 


Die Hauptabmessungen der Wagen sind : 
| 


' Wagen 


Schlafwagen I11.Klassemit Postwagen 
Packraum 
Länge zwischen den Stoß- 
flächen 23,70 m 19,80 n =| 18,30 m 
Länge des Wagenkörpers 19,40 , 18,50 , 17,00 , 
Breite des Wagenkörpers 2,90 , 2,95 , 2,95 » 
Anzahl der Sitze 20 32 = 
Gewicht . . . , 41,1 t 37,2 t 35,3 t 
H—:. 


Signale. 
von weichem Eisen hat sehr starken, der dauernd magnetische 


Lokomotiv-Wiederholungsignal von César, Beauvais und No é, 
(Génie Civil 1911, 1. Juli, Band LIX, Nr. 9, S. 187. 
Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb, 6 auf Tafel IH. 


Das Lokomotiv-Wiederholungsignal von César, Deauvais 
und Noé ist kürzlich auf den belgischen Staatsbahnen mit gutem 
Erfolge erprobt worden. Die Lokomotive hat zwei metallene 
Schleifbürsten B (Abb. 6, Taf. II), B', eine Zellenreihe P 
und einen Wiederholungskasten R, der den Wiederholung- 


Signalflügel und zwei die Betätigung der Lärmpfeife vermittelnde 
Elektromagnete E. E^ enthält. Der Elekromagnet E mit Kern 


Elektromagnet E^ viel sehwáchern Widerstand. An dem Wider- 
holungskasten ist die Lärmpfeife angebracht, «deren Auslösung 
durch den Elektromagneten E erfolgt. Das Ventil dieser 
Pfeife wird durch den auf die rechtsseitige Fläche des Kolbens € 
wirkenden Luft- oder Dampf-Druck auf seinem Sitze gehalten. 
Wenn sich der Kolben s nach rechts verschiebt, werden der 
Raum f und daher die rechte Fläche des Kolbens e mit der 
Aufsenluft in Verbindung gebracht, so dals der auf die Jinke 
Fläche des Kolbens e wirkende Luft- oder Dampf-Druck diesen 
Kolben nach rechts treibt, das Ventil S von seinem Sitze ab- 


gehoben wird und die Pfeife A ertönt. 
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Im Gleise ist ein 18m langes Krokodil*) G angeordnet 
und in den dieses Krokodil mit dem Schalter M des Signales 
verbindenden Stromkreis eine Selbsterregung-Spule 1) ein- 
geschaltet. Der Schalter M ist aulserdem mit einer Fahr- 
schiene H neben dem Krokodile verbunden. 

Der Strom der Zellenreihe P läuft gewöhnlich in dem 
Stromkreise: P, B, E (ab), 11. 0, 2, BY, E' (cd). 6, 6'. K, 
l. x, P. Die Wirkungsweise ist folgende: 

a) Signal auf »Halt«. — Beim Übergange der Bürsten B, 
B' über das Krokodil G schliefst sich der Strom über deu 
Elektromagnet E: wie folgt: P, B, G, B', E' (cd), 6. 6‘, K, 
1, x, P. Der Anker q nimmt die Stellung ai ein. Gleich- 
zeitig hält der Elektromagnet E seinen Anker j. nicht mehr 
fest, der durch die auf den Kolben s wirkende Prefsluft nach 
J‘ zurückgestolsen wird, so dafs die Lärmpfeife ertönt und der 
Wiederholung-Signalflügel aus seiner »Fahrt«-Grundstellung auf 
»Halt« fällt. Da die Loslósung des Ankers j den Strom bei 1 
öffnet, bleibt dieser Zustand bestehen, bis der Führer durch 
Betätigen des Doppelschalters y den Strom wie folgt wieder- 


herstellt: P. B, E (ab). 11, 10, 7, Masse, 6, E' (dc), B', 


12, 8. 9, P. Da aber die Richtung des Stromes im Elektro- 
magneten E' umgekehrt ist, kommt der Anker q aus der 
Stellung q' in seine Grundstellung q zurück. Der Elektro- 
magnet E zieht seinen Anker j wieder an und schliefst da- 
durch die Pfeife. Gleichzeitig führt der auf den Hebel L 
wirkende Kopf n des Ankers j den Wiederholung-Signalflúgel 
in die »Fahrt«-Stellung zurück. 

b) Signal auf »Fahrt«. — Der Schalter des Signales 
verbindet die Anschläge 3 und 4. Wenn die Bürsten auf dem 
Krokodile ankommen, geschieht zuerst alles, wie wenn das 
Signal auf »Halt« steht, aufserdem wird aber ein Zweigstrom 
wie folgt hergestellt: P, B, G, 17, 16, D, 3, 4, 18, H, Masse, 


— ——— —————— 


* Organ 1900, S. 139; 1901, S. 59. 
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6, 6', K, 1, x, P, und sobald der Hauptstrom durch die Frei- 
lassung des Ankers j bei 1 geóffnet wird, erzeugt die Selbst- 
erregung-Spule D einen Öffnungs-Nebenstrom wie folgt: D, 3, 
4, 18, Masse, 6, E' (dc), B', G, 17, 16, D. Der Anker des 
Elektromagneten E' kommt daher von q' nach q zurück, wo- 
durch die Nase r mit dem Schnabel des getrennten Leiters g 
in Berührung kommt. Sobald aber die Bürste B' das Krokodil 
verlälst, fliefst der Strom der Zellenreihe wie folgt: P, B, E 
(ab), 11, o, r, g, h, x, P. Der Elektromagnet E zieht den 
Anker j wieder an, wodurch die Pfeife geschlossen und der 
Wiederholung -Signalflügel auf »Fahrt« zurückgeführt wird. 
Wenn das Ventil S zurückgestofsen ist, mu[s die Prefsluft den 
Raum f wieder füllen, und wenn man der Leitung i einen 
genügend kleinen Durchmesser gibt, kann man bei den grófsteu 
Geschwindigkeiten eine Dauer des Pfiffes von 1 Sek erzielen. 

c) Signal auf »Achtunge. — Der Schalter des Signales 
verbindet die Anschläge 4 und 5. Wenn die Bürsten mit dem 
Krokodile in Berührung kommen, fliefst der Strom wie folgt: 
P, B, G, 17, 16, 5, 4, 18, H, Masse, 6, 6', K, 1, x, P. 
Der Anker j wird nach j' getrieben, und der Hebel L hält 
sich mit dem Schnabel 15 am Haken 20 fest. Die Pfeife 
wird also ausgelöst, und der Wiederholung-Signalflügel fällt 
auf »Achtung«. Der Führer führt das Ganze durch Betätigen 
des Schalters y in die Gruudstellung zurück. 

Wird die Zellenreihe unwirksam, so wird der Führer so- 
gleich durch die Auslösung der Lärmpfeife benachrichtigt, und 
wenn sich der Schalter y nicht betätigen liefse, mülste er die 
Einströmung der Prefsluft oder des Dampfes mit dem mit Blei- 
siegel versehenen Hahne Q schliefsen und den Drücker v be- 
tätigen, um den Wiederholung-Signalfligel in die »Fahrte- 
Stellung zurückzuführen. Auch jede andere Störung der Vor- 
richtung auf der Lokomotive, besonders eine Verminderung des 
dauernden Magnetismus des Kernes des Elektromagneten E' würde 
sich durch die Auslösung der Pfeife bemerkbar machen. B—s. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Beteiligung der Eisenbahnbediensteten am Gewinne nach Stiassny. 
(Rundschau für Technik und Wirtschaft 1911, Nr. 10.) 
Ingenieur P. Stiassny, Baukommissär der österreichi- 
schen Staatsbahnen, ist der Meinung, dafs sich das Erträgnis 
dieser Bahnen durch Beteiligung der Bediensteten am Gewinne 
erhöhen lassen mülste. Er führt die Arbeitseinbeit ein, eine 
Leistung, die einem wirklichen Bahnertrage von 10 Hellern 
entpricht. Wird angenommen, dafs durch die Beteiligung der 
Bediensteten am Gewinne für den Arbeitstag eine Mehrleistung 
a) von à Arbeitseinheiten für jeden Beamten, b) von 3 Arbeits- 
einheiten für jede Gehülfin, jeden Unterbeamten und Diener, 
c) von 2 Arbeitseinheiten für jeden Arbeiter erzielt werden 
kann, so würde sich bei einem Bestande von 15 000 Beamten, 
80 000 Gehúlfinnen, Unterbeamten und Dienern und 250 000 
Arbeitern ein Mehrertrag für den Arbeitstag von 815000 
Arbeitseinheiten oder bei 300 Arbeitstagen im Jahre eine Mehr- 
einnahme von 24,45 Millionen Kr ergeben. Von dieser Summe 
solle die Hälfte an die in Betracht kommenden 345 000 Be- 
diensteten in derselben Weise verteilt werden, wie der Anteil 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Drehbarer, von einem Streckensignal abhängiger Streckenanschlag. 
D. R. P. 235840. W. Bauk, Königsberg. Pr. 


Etwa 200m vor jedem Streckensignale steht neben dem 
Gleise ein Mast, auf dem rechtwinkelig zum Gleise eine Lauf- 
schiene angeordnet ist. Auf letzterer läuft ein Schlitten, der 
bei Stellung des Signales auf »Halt« zwangläufig gegen das 
Gleis gezogen, sonst von einer Feder zurückgehalten wird. 


am Zustandekommen des Mehrertrages angenommen wurde. 
Jeder Beamte würde dann 75 Kr, jede Gehülfin 45 Kr und 
jeder Arbeiter 30 Kr im Jahre erhalten. 

Während des Bestehens dieses Verfahrens, bei dem alle 
Bediensteten am Mehrertrage der Staatsbahnen beteiligt sind, 
soll ein Übergang zu einem zweiten Verfahren vorbereitet 
werden, nach dem für die Wirkuugskreise, für die sich be- 
sonders eine Mehrleistung ziffermifsig hinreichend nachweisen 
lälst, 50 "', dieses Teil-Mehrbetrages nur an die Bediensteten 
dieser Wirkungskreise zur Verteilung gelangen. Das Ergebnis 
dieser Wirkungskreise soll dann von dem ganzen Ergebnisse 
in Abzug gebracht und nur der verbleibende Betrag zur 
Verteilung an alle Bediensteten nach dem ersten Verfahren 
berücksichtigt werden. 

Werden dauernd gute Ergebnisse erzielt, so empfiehlt 
Stiassny die Einführung eines dritten Verfahrens anzu- 
streben: neben den Belohnungen statt eines Anteiles am Mehr- 
ertrage einen Anteil am ganzen Ertrage des jeweiligen Be- 


triebsjahres zu gewähren. —k. 


stifte ganz nach unten bringt. Ist der Schlitten vorgezogen, so 


kommt dieser unterste Stift in den Bereich eines Gabelgreifers 


Der Schlitten trägt eine Achse und diese eine mit der Achse 


in drei Stellungen zu kuppelnde Scheibe mit drei Holzstiften, 
die dicht vor der Scheibe mit der Säge fein angekerbt sind, 
die drei Stellungen sind so gewählt, dafs jede einen der Holz- 


an einem wagerecht, aber drehbar auf der Lokomotive ge- 
lagerten Hebel. Der Sägenschnitt im Holzstifte ist so angebracht, 
dals er beim Anschlagen des Greifers an den Stift auf dessen 
Druckseite liegt. Dreht nun der Greifer beim Vorbeifahren der 
Lokomotive die Scheibe mittels des Stiftes, so kommt die 
Kerbe in die Zugseite und der Stift bricht leicht ab, nachdem 
der Hebel die Sperrklinke eines Gewichtes ausgelöst hat, das 
nun mittels Rädervorgeleges und Schraube ohne Ende die 
Steuerung abstellt und ein Klingelzeichen gibt. Der Eingriff 


in die Steuerung ist mittels Handgriffes leicht auslósbar. Q. 
3 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 1. Hefi. 1912, 
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Vorrichtung zum "Verriegelu des Schienenstranges auf Dreh- und 
Klappbrüeken, Sehlebebühuen, Drehscheiben und dergleichen mit 
anschliefsendem festem Sehienenstrange. 


D. R. P. 234373. Duisburger Maschinenbau - A.-G., vorm. Bechem 
und Keetmann in Duisburg. 


Hierzu Zeichnung Abb. 16 auf Tafel 11. 


Mit der Riegelstange g, die mittels der Doppelhebel k. 
die eigentlichen Riegelbolzen C bewegt, ist ein Querhaupt h 
verbunden, das mit seinen Enden zwei Schwinghebel i in der 
Mitte angreift. Diese fassen die Unterenden von vier nach 


oben gehenden Doppelhebeln m, deren obere Enden durch die 
Stangen f mit einem das Schienenende untergreifenden Quer- 


E 


——— ———— 


haupte e verbunden sind, das in einer Führplatte auf den 
Querschwellen gleitet. Mittels der Lenker d sind zwei laschen- 
artige Klauen a in dem Querhaupte befestigt, die anderseits 


durch die Stangen B mit den an der Schiene festen Dreh- 


holzen ¢ verbunden sind, 
Wird g zum Zwecke der Entriegelung vorgeschoben, so 


wird d durch k aus seiner Hülse gezogen: Zugleich gehen h 
und beide i nach vorn, die oberen Enden der Hebel m gehen 
zurück, e mittels f, f mitnehmend. Der Erfolg ist, dafs die 
Lenker d die Laschenklauen a sie um c, c drehend von der 
Schieue abziehen und sie zugleich in solche Stellung schwenken, 
dafs sie dem Ausdrehen des Schienenendes nach der Seite oder 
G. 


nach oben nicht hinderlich sind. 


Bücherbesprechungen. 


Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart, Herausgegeben | 
unter Förderung des preulsischen Ministers der öffentlichen | Reformtarif von 1377; die grolsen preufsischen Verstaatlich- 
1886 bis 1900: Neueinrichtungen in 


Arbeiten, des bayerischen Staatsministers für  Verkehrs- 


angelegenheiten und der Eisenbahnzentralbehörden anderer 
deutscher Bundesstaaten, von einer Anzalıl leitender Beamten 
der deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der 
technischen Hochschulen. Mit einer Einführung vom Präsi- 
denten des Königl. Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin Wirkl. 
Geh. Ober-Regierungsrat Hoff. 2 Bände, 1170 Seiten mit 
zahlreichen Abbildungen und Tafeln. Verlag von Reimar 
Hobbing in Berlin, . Preis in Leinwand gebunden 15 H. 


Angeregt und gefórdert durch die leitenden Verkehrs- 
minister der deutschen Bundesstaaten, in erster Linie des 
preufsischen Ministers der öffentlichen Arbeiten 
und des bayerischen Staatsministers für Verkehrs- 
angelegenheiten ist unter der Leitung des Präsidenten des 
Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin, Wirkl. Geheimen Ober- 
Regierungsrates Hoff, unter Mitwirkung einer grölsern Zahl 
von leitenden Beamten der deutschen Verkehrsverwaltungen und 
Professoren der technischen Hochschulen ein Werk mit dem 
Titel: »Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegen- 
wart« erschienen, das als umfassende Erschliefsung des Eisen- 
bahnwesens der Gegenwart ein Werk ersten Ranges von Welt- 
bedeutung geworden ist, und zum ersten Male das ganze deutsche 
Eisenbahnwesen auch bezüglich der Verwaltung und der Geld- 
wirtschaft leicht falslich für Alle und doch mit wissenschaft- 
licher Vertiefung zur Darstellung bringt. 

In 39 planmáfsig geordneten, von den berufendsten Fach- 
leuten verfalsten Abhandelungeu ist das wissenswerteste des 
umfangreichen Stoffes zu einem klaren Bilde verarbeitet. 

Entsprechend der Bestimmung des Werkes, in erster Linie 
praktischen Zwecken dienen und den weitesten Kreisen seiner 
Leser leicht verständlich sein zu sollen, ist abgesehen von der 
im I. Kapitel dargestellten Entwickelungsgeschichte der deutschen 
Kisenbahnen und einigen wenigen Kapiteln technischen Inhaltes 
durchweg der Grundsatz festgehalten, von der Schilderung der 
Entstehung der Dinge abzusehen, solche vielmehr nur in ihrer 
heutigen Gestalt und Vollkommenheit zur Darstellung zu 
bringen. 

Das I. Kapitel »Geschichtliche Entwickelung 
des deutschen Eisenbahnwesens« von Eisenbahn- 
präsident a. D. von Mühlenfels bringt in gedrángter Form, 


durch Uebersichtskarten und Schaulinien unterstützt, die haupt- 


sächlichsten Merkmale der Geschichte von Technik und Ver- 
waltung. Kurz, aber ausreichend erschöpfend sind diese Mark- 
steine zeitlich und sachlich sorgfältig geordnet in einzelne 
Abschnitte zusammengefügt und bilden so gewisserinafsen die 
Einführung in das weite Gebiet. Nacheinander werden behandelt: 


Bells 


IT e. 
— 


_ 


— 


1856 bis 1865; 1866 bis 1870: 1871 bis 1877; der deutsche 


ungen 1878 bis 1885: 
Betrieb und Bau, soziale Fürsorge, Verwendung der Elektrizität 


als Triebkraft: 1900 bis zur Gegenwart: Eisenbahnpolitik. 
Neugestaltung der Personentarif- und Fahrkartensteuer, Neu- 
ordnungen, Neuerungen auf technischem Gebiete, Schmalspur- 
bahnen. Klein- und Kolonial-Dahnen, Schlufsübersicht mit einer 
Auswahl der wichtigsten Zahlenangaben, aus denen die Entwickel- 
ung des deutschen Eisenbahnwesens und sein Einfluls auf das 
Wirtschaftslehen in der Zeit von 1855 bis 1910 zu ersehen ist. 


Kapitel II. »Linienführung und Bahnge- 


staltung« von Prof. Dr.-3ng. O. Blum, behandelt im Ab- 
schnitte 1 »Linienführung«: den Zweck und Umfang der 


Vorarbeiten, die Grundlagen für die Linienführung der gewöhn- 


lichen und der besonderen Eisenbahnen. Verbesserung und 


Vervollständigung vorhandener Linien: im Abschnitte 2 »Bahn- 
gestaltung« den gewöhnlichen Erdunterhau und seine Schutz- 
vorrichtungen. Der Abschnitt 3 »Die Eisenbahnbrücken« geht 
auf die verschiedenen Bauarten und ihre Berechnungsweise ein 
und beleuchtet kurz und treffend die Vorzüge und Nachteile 
der Brücken aus Stein und Eisen. Eine Zusammenstellung 
und Beschreibung wichtiger deutscher Eisenbahnbrücken und 
ihrer Hauptabmessungen, unterstützt durch Abbildungen, suchen 
diesen seiner Bedeutung gegenüber leider in zu enge Grenzen 
zu zwängendem Abschnitt zu vervollständigen. Den Brücken 
schlielst sich ebenso der über »Tunnelbau« an. 

Kapitel III. »Der Eisenbahn-Oberbau« vom 
Geheimen Oberbaurate Holverscheit, vortragendem Rate 
im Ministerium der Offentlichen Arbeiten in Berlin, behandelt 
diesen für die Betriebsicherheit und die Wirtschaftlichkeit so 
wichtigen Teil des Eisenbahnwesens in knapper, aber das Wesen 
der einzelnen Oberbauarten scharf kennzeichnender Weise. 
Den Abschnitten: Bettung, Schienen, Schwellen, Laschen und 
Schienenstols, Kleineisen, der Oberbau als Ganzes, Nebenbahnen. 
Weichen und Kreuzungen, Weichenformen ist als zehnter der 
über Drehscheiben und Schiebebühnen angefügt. 


Kapitel IV. »Die Bahnhofsanlagen und Eisen- 
bahnhochbautene von Professor Zr-Amg, Oder in Danzig, 
zeichnet sich durch klare Gliederung des Stoffes und dureh 
glückliche Wahl lehrreicher Beispiele aus der grolsen Zahl 
neuerer Bahnhöfe und Mochhauten aus. Die Beifúgung zahl- 
reicher eigenartiger Gleisplàne und Grundrisse erhöhen den 
Wert. Das Kapitel behandelt in den 9 Abschnitten: Zweck 
der Bahnhöfe, Personenbahnhöfe. Abstellbahnhöfe, Güterbahuhófe, 
Verschiebebahnhöfe, Lokomotiv- und Wagen-Schuppen, Wasser- 
werke, Wägevorrichtungen. Beleuchtung der Bahnhöfe, den 
Stoff trefflich, nur die Wasserwerke und die Beleuchtung hätten 


die Abschnitte 1833 bis 1845; 1846 bis 1855; Rückblick auf | Vielleicht etwas ausführlichere Berücksichtigung verdient. 


die ersten 20 Jahre, Privatbahn- oder Staatsbahn-Betrieb?; | 


Kapitel V. »DasSignal- und Sicherungswesent 
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vom Geheimen Daurate Hoogen, vortragendem Rate 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin. 


Auf keinem Gebiete der Eisenbahntechnik sind im letzten 
Jahrzehnt so bedeutende Fortschritte gemacht, wie auf dem des 


Sicherungswesens. Die Einrichtungen der deutschen Eisenbahnen 
Unter den Kenn- 


Hauptsignale, Wirtersignale, 
Làutesignale. Signale am Zuge, Weichensignale, Abhängigkeit 

Fernbedienung der 
Signalstellwerke, 


Weichen- und Signal-Stellwerke, Kraftstellwerke, Elektrische 
Stellwerke, Stationsblockung, Elektrische Fahrstrafsenfestlegung, 
Streckenblockung« ist von berufenster Stelle aus durch Wort und 
Bild das Wissenswerteste so zur Anschauung gebracht, dafs auch 
der Nichttechniker einen Einblick in diese Leben und Gut des 


Reisenden sichernde Sondertechnik erhält, während dem Techniker 
sich mit den Einzelheiten der Bau- 


sind die vollkommensten und mustergültig. 
worten: »Signale, Signalordnuny, 


und Signal-Stellung, 


zwischen Weichen- 
Weichenstellwerke, 


Weichen,  Stellwerke, 


Gelegenheit gegeben ist, 
arten und ihrer Wirkungsweise bekannt zu machen. 


In den Kapiteln VI, VII und VIII sind »die Loko- 


motiven und Zubehör« vom Wirklichen Geheimen Ober- 
der 


Post- und 


Gepäck-Wagen vom Geheimen Baurate Herr in Berlin, 
die Güterwagen vom Oberbaurate Kittel in Stuttgart so 
bearbeitet, wie es der Bedeutung dieser wichtigen Glieder des 
Naturgemäls nimmt die neueste 
Errungenschaft auf dem Gebiete des Lokomotivbaues, die Heils- 
dampflokomotive, den breitesten Raum dieses Abschnittes ein. 
Zu bedauern ist, dafs nicht auch der verschiedenen Lokomotiv- 
Bauarten zur Herabmiuderung des Bogenwiderstandes Erwähnung 
Die Beifügung einer Zusammenstellung der für die 


baurate Müller, vortragendem Rate im Ministerium 


öffentlichen Arbeiten in Berlin, die Personen-, 


Eisenbahnbetriebes entspricht. 


getan ist. 
Beurteilung ihrer Leistungsfähigkeit in Betracht kommenden 


Hauptabmessungen und vergleichende Augaben der Leistungs- 


fähigkeit und des Kohlenverbrauches neuerer Lokomotiv-Bauarten 


wäre erwünscht gewesen, 


Der Abschnitt »Personenwagen für 


die Einrichtungen der neuesten Schlaf- und Luxus-Wagen. Die 
Wagen der Kaiserlichen Hofzüge werden allgemeine Beachtung 
finden. 
Güterwagen sind unter anderen die verschiedenen Bauarten der 
-Selbstentlader« und ihre Benutzungsarten in dankenswerter 
Weise ausführlich beschrieben und durch Zeichnungen erläutert, 
ebenso die Sonderwagen von Krupp für schwere Geschütze 
und Panzerplatten, sowie die bordlosen Wagen für Tiefladungen 
und Gasbefórderung. 

Das gewaltige, die Wirtschaftlichkeit der Eisenbahnen in 
erster Reihe beeinflussende Gebiet der Betriebsmittel auf be- 
schränktem Raume so zur Darstellung zu bringen, wie es der 
Zweck des Buches verlangte, war eine schwierige Aufgabe, die 
Verfasser haben sie in geschicktester Weise gelöst. Ihre 
Arbeiten bringen, trotzdem nur eine Auslese unter dem Besten 
schalten werden konnte, den Beweis der hohen Stufe. auf der 
der deutsche Lokomotiv- und Wagen-Bau steht. 

Kapitel IX. »Triebwagen« vom Regierungs- 
Baurate Loch in Berlin, bildet die Ergänzung der vorher- 
gehenden. In drei Abschnitten : Dampftriebwagen, Akkumulator- 
triebwagen, Verbrennungstriebwagen sind die bewährtesten Bau- 


und 


arten dieses neuesten Kindes der Eisenbahntechnik in Gestaltung | 


und Wirkung beschrieben. Wertvoll sind die Angaben über 


Leistungen und Verbrauch für die Leistungseinheit. 

Kapitel X. »Bremsen und Kuppelungeu« vom 
Ober- und Geheimen Baurate Steinbiss in Berlin. Nach 
einem Überblicke über die verschiedenen Arten der Erzeugung 
der Bremswirkung werden nacheinander die Handbremsen, 
Gewichtsbremsen, Reibungsbremsen, Dampfbremsen, Luftbremsen 


in 


besondere 
Zwecke« gibt mit Grundrifszeichnungen eine Übersicht über 


Unter den Beispielen neuerer Ausführungen deutscher 
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und elektro-magnetischen Bremsen in ihren Eigenheiten bebandelt. 
Ihrer Bedeutung entsprechend sind die Luftbremsen und unter 
diesen wieder die durch Lufdruck wirkenden am eingehendsten 
bearbeitet. Die Frage der Ausrüstung langer Güterzüge 
mit Luftdruckbremsen und die der Schnellbremsen 
für schnell fahrende Züge hat der Verfasser mit besonderer 
Sorgfalt behandelt. Die Kosten der Ausrüstung der Lokomotiven 
und Wagen der preulsisch-hessischen Eisenbahngemeinschatt 
mit durchgehenden Bremsen betragen nach seinen Angaben 
rund 80 Millionen .M, die anderen deutschen Bahnen erfordern 
hierfür etwa 33 "/, dieses Betrages. 
Im Abschnitte »Kuppelungen« haben auch Bauformen 
für die Mittelpufferkuppelungen und der Stand der 


Frage ihrer Einführung gebührende Berücksichtigung gefunden. 
und Kabel-Kuppelungen vervollstándigen 


Brems-, Dampfheiz- 
dieses wohlgelungene Kapitel. 
Kapitel XI. »Die elektrischen Bahnen« vom 
Seitdem Werner 


Regierungs- und Baurate Loch in Berlin. 
von Siemens auf der Berliner Gewerbeausstellung 1879 die 


| erste, den gegenwärtigen Bauarten gegenüber allerdings nur 
als Spielzeug zu betrachtende elektrische Bahn vorführte, hat 
sich diese Art der Zugförderung besonders unter der Leitung 
der preufsischen Staatseisenbahnverwaltung zu der der Zukunft 
herausgebildet. Den Werdegang des elektrischen Balınbetriebes 
innerhalb des preufsisch-hessischen Staatsbahngebietes schildert 
der Verfasser an der Hand der Denkschrift, mit der die preufsische 
Staatsregierung die Geldbewilligung für die erste elektrische 
Vollbahnstrecke Dessau— Bitterfeld im Jahre 1909 begründete. 
Dann folgen die Beschreibungen der »Elektrischen Vorortbahn 
Berlin — Potsdamer Bahnhof und Grofs-Lichterfelde Ost«, der 
»Elektrischen Stadt- und Vorortbahn von Blankenese nach 
Ohlsdorf«, der »Elektrischen Fernbahnen Magdeburg — Leipzig, 
Leipzig— Halle, Lauban—Königszelt«. Während für diese 
Strecken der erforderliche Strom durch Dampfturbodynamos 
erzeugt wird, können die baverische und badische Staatsbahn- 
verwaltung, erstere für die Strecken Salzburg— Bad Reichenhall — 
Berchtesgaden und auf den Neubaulinien von Garmisch — Parten- 
kirchen bis zur Landesgrenze, letztere für die Strecken Basel— 
Zell, Lórrach—Leopoldshóhe und Schoptheim— Säckingen ihren 
Strom durch Ausnutzung vorhandener Wasserkräfte erzeugen. 
Auch die Einrichtungen dieser Strecken zieht der Verfasser in 
den Kreis seiner Betrachtungen und erhöht den Wert seiner 


Arbeit durch vergleichende Berechnungen über die Kosten der 
Betriebe. 


Stromerzeugung und die Wirtschaft der einzelnen 

Unter «der Überschrift: »Flektrische Bahnen von örtlicher 

' Bedeutung: werden nach derselben Einteilung. wenn auch in 
die 


kürzerer Form die Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin, 
Rheinuferbahn der Aktiengesellschaft der Köln-Bonner Kreis- 
bahnen, die Vororthahn Heddernheim— Oberursel -—Hohe Mark 
bei Frankfurt a. M., die bayerische Lokalbahn von Berchtes- 
' gaden nach Schellenberg, die Filderbahn bei Stuttgart und die 
Lokalbahn Murnau- Oberammergau beschrieben. Lagepläne, 
Malsskizzen der verschiedenen Kraftwerke, der Betriebsmittel 
und ihrer Einzelheiten, ergänzt dureh Lichtbilder. vervollständigen 
diese schátzenswerte und lehrreiche Arbeit. 

Im Kapitel XII -Bergbahnen: Seil-nnd S 
Bahnen: bringt Dr. Heubach.  Oberrezieranesrat 


chwebe- 
im 


|! bayerischen. Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten, in 
den Abschnitten: Bergbahnen im Allgemeinen, Zalmbahnen, 
Seilbahnen für stärkere 


vereinigte Reibungs- und Zahn-Bahnen. 
Steigungen, Bergschwebebahnen, Würdigung der Bergbahnen, 
Seilbahnen, Schwebeseilbahnen eine gedrángte Uebersicht über 
den zum Ueberblicke über dieses Gebiet nötigen Stoff. 

Die folgenden Kapitel XIII bis XV umfassen «die 
Bahnbewachung« von Finanz- und Baurat Bake in Dresden, 
mit den Unterabteilungen: die Streckeneinteilung, die Strecken- 
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bewachung, die Ueberwege, die Malsnahmen gegen Schnee- Fahrpläne erfordert das genaueste Ineinandergreifen einer Unzahl 
verwehungen und Waldbrände Die »Unterhaltung der von Handlungen und Vorgänge, das durch die für alle gröfseren 
Gleis- und Weichen-Anlagens« vom Finanz- und Baurate deutschen Eisenbahnen vereinbarten Fahrdienstvorschriften 
Scheibe in Dresden mit den Abschnitten: Ungünstige Ein- , geregelt ist. In dem Abschnitte: »Bildung und Ausrüstung 
wirkungen äulserer Kräfte auf den Oberbau und ilire Bekämpfung, der Züge« entwickelt der Verfasser an der Hand praktischer 
die Arbeitsformen der Gleisunterhaltung und die Arbeitsgeräte, Beispiele die Bildung der Personenzüge, Gattung und Reihen- 
die Abnutzung, Auswechselung und Wiederverwendung der | folge der Wagen, Zugbildungsplan, Wagenbeistellung im Ueber- 
Oberbauteile, Beschaffung und Behandelung der Holzschwellen, | gangsverkehre, Behandelung der Wagen auf den Stationen so- 
die Erzeugung und Beschaffung neuer eiserner Oberbauteile, wie der Güterzüge und ihrer Abarten. »Die gemeinsamen 
die Verwertung alter und gebrauchter Oberbauteile, die Be- | Erfordernisse für die Betriebsicherheit« enthalten die haupt- 
schaffung der Bettungstoffe. »Die Wartung und Unter- ' sächlichsten Bestimmungen über die Zuglángen und die Brems- 
haltung der Fahrzeuge« vom Ministerialrate im Staats- | besetzung. Ausführlicher ist der Abschnitt: »Die Lokomotiv- 
ministerium für Verkehrsangelegenheiten Biber in München. | kraft bei den Zügen« behandelt. Der Abschnitt »Der Zug 
Von den deutschen Staats- und Privat-Eisenbahnverwalt- , auf der Strecke« gibt das Wissenswerteste aus der Fahrordnun: 
ungen wurden im Jahre 1908 verausgabt: Für Unterhaltung | und der Zugfolge, aus dem Zugmeldedienste und dem Zugmelde- 
der Fahrzeuge in den Werkstätten 193882914 .M, für Er- ' verfahren auf den Linien mit Streckenblockung, dem Abläuten 
neuerung und Ergänzung der Fahrzeuge 104551365 J/. Zur der Züge, den Vorrichtungen zum Herbeirufen von Hülfe. 
Ausführung dieser Unterhaltungsarbeiten wurden durchschnitt- Weiter werden die Dienstregelung in den Stationen, die Bahu- 
lich täglich 80437 Handwerker und 15237 sonstige Arbeiter : hoffahrordnung, die Abfahrt, die Ein- und Durch-Fahrt der 
beschäftigt. Nach einem Ueberblicke über die Aufgaben und | Züge besprochen. Besonderheiten und Unregelmäfsigkeiten im 
die wirtschaftliche Bedeutung einer sachgemälsen Unterhaltung | Fahrdienste umfassen die Behandelung «der Verspätungen, der 
der Fahrzeuge geht der Verfasser in 9 Abschnitten auf: | Sonderzüge und der Abweichungen von der Fahrordnung, das 
»Wartung und Unterhaltung der Lokomotiven, der Wagen. © Schieben der Züge, Verlegen von Zugkreuzungen und Ueber- 
Untersuchung und Unterhaltung der Luftdruckbremse, Schmierung, | holungen, Störungen der elektrischen Leitungen, aulserfalırplan- 
Reinigung der Fahrzeuge, Ausbesserung der Fahrzeuge in den | mäfsiges Anhalten, Liegenbleiben eines Zuges, Betriehstörungen. 
Werkstätten, Ausmusterung und Lebensalter der Fahrzeuge, | Unfälle. Einige statistische Angaben über Unfälle und kurze 
Hülfsgeräte- und Rettungs-Wagen, Eisenbahnwerkstätten« so | Bemerkungen über das Schreibwerk im Fahrdienste beschliefsen 
weit ein, dafs das Wesen und die Bedeutung dieses für die | das Kapitel, das im Wesentlichen eine Wiedergabe der für den 
Wirtschaft und die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes wichtigen | Fahrdienst erlassenen Vorschriften darstellt. (Fortsetzung folgt.) 

vollen Umfange erkannt wird. Der Abschnitt 
ist durch die Beigabe der | Tabellen zur Berechnung von kontinuierlichen Balken in Eisenbeton 
und doppelt armierter Konstruktionen nebst mehreren Hilfs- 
tabellen für einfach armierte Konstruktionen. Zum prak- 


Kapitels im 
»Eisenbahnwerkstätten« 
Grundrisse und Querschnitte einiger der neuesten Anlagen und 

und Werkzeugmaschinen 


deren Ausstattung mit Hebezeugen 
ergänzt. Leider hat aus Platzmangel ein näheres Eingehen tischen Gebrauche bearbeitet von Professor L. Landmann. 
auf den elektrischen Betrieb der Werkstätten nicht statt- Oberlehrer an der Königl. Baugewerkschule zu Barmen-Elber- 
gefunden, doch werden die gebrachten Angaben für die meisten feld. Wiesbaden 1911, C. W. Kreidel. Preis 5,4 Jf. 
80 Oktavseiten. 
Das Buch, dessen Ausstattung die gewohnte Sorgfalt des 


der Leser genügen. 
Kapitel XVI. sie Betriebsmaterialien, ins- 
Verlages zeigt, bezweckt die Vereinfachung der Berechnung 


besondere zur Lokomotivfeuerung«, vom Geheimen Bau- 
rate Kuntze in Berlin. Den Abschnitten: Betriebsmaterialien, | durchlaufender Eisenbeton-Tragwerke mit einfacher, doppelter 
ihre Mengen und Geldwerte, Ankauf, Beschaffungsplan, Lieferungs- | und steifer Bewehrung, sowie der Stützen, auch unter Berück- 
bedingungen, Aufbewahrung, Verwaltung der Magazine und | sichtigung der Zugspannung im Beton, und zwar wird die Er- 
Vorräte, Anlieferung. Buchführung. Steinkohlen. Kohlenbergbau, | leichterung auf dem Wege der Mitteilung ausgerechneter Zahlen- 
Eigenschaften der Kohlen, Heizwert, Lieferungsbedingungen, | tafeln gesucht. Nun ist es eine bekannte Tatsache, dafs Zahlen- 
Briketts, Koks, Lösche, Verfrachtung und Lagerung fügt der | tafeln für die Verfolgung so vieler Grölsen, wie im vorliegen- 
Verfasser die durch Abbildungen erläuterte Beschreibung der | den Falle, nicht übersichtlich zu gestalten sind. Entweder sind 
bewährtesten Bauarten von mechanischen Lokomotivbekohlungs- | sie einfach, dann in der Regel nicht erschöpfend, oder sie 
anlagen an. behandeln wirklich alles Wichtige erschöpfend, dann werden 
Kapitel XVII. »Das Fahrplanwesen« von Ruck- | sie so unübersichtlich, dafs ein erhebliches und meist gescheutes 
deschel, Ministerialrate im Staatsministerium für Verkelirs- | Mafs von Einarbeitung zu ihrer Benutzung nötig ist. 
angelegenheiten in München. Von den 7 Abschnitten: Wesen, Der Verfasser hat hier eine zweckmälsige Vermittelung 
Zweck und Arten des Fahrplanes; das formelle Verfahren bei | zwischen Formel und Zahlentafel gewählt. Indem er die nötigen 
der Fahrplanbildung: materielle Grundlagen und Grundsätze | Gleichungen entwickelt und mitteilt, dann aber für ihre Be- 
für die Bildung des Falırplanes im Allgemeinen; die Bildung | nutzung Zahlentafeln beigibt, hält er den Weg zum innern 
des Güterzugfahrplanes; Wirtschaftlichkeit des Fahrplanes; | Verständnisse offen, ermöglicht aber schnelle Ermittelung von 
Eiuflufs der Vereinheitlichung auf den Personenzugfahrplan, 
beanspruchen der über die »materiellen Grundlagen Wir glauben also, dafs in der Tat in diesem Werke em 
und Grundsátze« für die Bildung des Fahrplanes besondere | erleichterndes Hülfsmittel für den Eisenbeton-Ingenieur vorliegt. 
Beachtung durch die Klarheit, mit der das vielseitig zusammen- Für etwa folgende Auflagen möchten wir noch betonen, 
gesetzte Wesen der Fahrplanbildung hier auf verhältnismälsig | dafs das Buch der allgemeinen Gepflogenheit folgt, indem es 
engem Raume auch für den Laien verständlich gemacht ist, , die Wirkung und Aufnahme der Querkräfte, besonders aus 
so dals er sich eine Vorstellung von den vielen Gesichtspunkten ^ ungünstigster Lastverteilung, nicht eingehend behandelt, und 
machen kann, die für die Aufstellung guter Fahrpläne beachtet , indem es bei Ermittelung von Zugspannungen im Beton für 
' Druck und Zug dieselbe Dehnungsziffer einführt. Es wäre 


. Zahlenwerten. 


A 


! 


Dem Betriebs- und Maschinen-Techniker sci 
D . e 4 Lm YN 
recht erwünscht, wenn diese beiden, die Güte des Ergebnisses 
mindernden Verfahren demnächst einmal auf zutreffendere Grund- 


| 


werden müssen. 
dieses Kapitel hier noch ganz besonders empfohlen. 


Kapitel XVIII. »Der Fahrdienst« vom Geheimen | 


| Für die Schrittleitung verantwortlich; Geheimer Regierungsrat, Professo 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Die | Sehriftleitung hält sich fh fr dee? Inbalt d der ai mit deni Namen des Verfassers. | 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Bechte vorbehalten. 


2. Heft. 1912, 45. Januar. 


Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J, A. Maffei. 
Von K. Vogl, Oberingenieur in München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel IV, Abb. 1 bis 4 auf Tafel V und Abb. 1 bis 3 auf Tafel VI. 
(Fortsetzung von Seite 5.) | 
6) 2C.IV.t.[7.8.-Lokomotive der portugiesischen Eisenbahn- Lissabon-Oporto für eine Leistung, die bei Regelspur eine 


gesellschaft für Breitspur. 
(Textabb. 9, Abb. 1 bis 4, Taf. IV, Zusammenstellung I, O. Z. 10.) 


Eine der bemerkenswertesten wührend der letzten Jahre 
von J. A. Maffei gebauten Lokomotiven ist die Schnellzug- 
lokomotive der portugiesischen Eisenbahngesellschaft. Sie ist 
eine der stärksten 2 C-Lokomotiven und stellt gewissermafsen 
eine Übergangsart von der 2 C- zur 2 C1-Bauart dar. 


Die 1665 mm-Spur der iberischen Halbinsel gestattete der ` 
Bahnverwaltung bei dem schweren Oberbaue ihrer Hauptstrecke | 


2 C 1-Lokomotive erfordert hätte, eine 2C . IV. F. -Lokomotive 
in Auftrag zu geben, die nach Kessel-, Zylinder- und ins- 
besondere Rost-Abmessungen den Leistungen einer in Anschaff- 
ung und Betrieb teuerern, und um etwa 14t schwerern 2C1- 
Lokomotive nahezu gleichkommt. 

Da die Breitspur 1300 mm Rostbreite bei zwischen den 
Rädern liegender und auf dem Rahmen stehender Feuerbüchse 
zulàíst, so konnte eine Rostfläche von 4,1 qm untergebracht 
werden, welche die der französischen 2 C 1-Lokomotiven mit 
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Abb. 9. 2C.IV.t.F.S.-Lokomotive der portugiesischen Eisenbahngesellschaft für Breitspur. 


Trapezbüchse der Bauart Belfort fast erreicht, die der Keil- | hälfte eine tiefe Feuerbüchse geschaffen werden, wie sie für 


feuerbüchse der 2 C 1- Lokomotive der italienischen Staatsbahnen 
mit 3,5 qm erheblich übertrifft. 

Für die Zylindermafse und das Reibungsgewicht gilt dasselbe, 
weshalb die Lokomotive an Leistung nicht weit hinter den er- 
wühnten 2 C 1-Lokomotiven zurückbleiben, die Elsässer 2 C 1- 
Lokomotive vermutlich erreichen wird. 


Trotzdem die Feuerbüchse auf dem Rahmen steht, konnte 


durch hohe Lage des Kessels in 2900 mm über Schienen-Ober- | | 


kante, Herabziehen des obern Rahmensteges hinter der mittlern 


Kuppelachse und entsprechende Neigung der vordern Rost- | 


die zur Verfeuérung kommenden englischen Kohlen nötig ist. 

. Uber die Anordnung von Zylindern, Schiebern, Triebwerk 

und Steuerung, die der von Nr. 5) und der 2 (-Gotthard- 
lokomotive entspricht, ist schon berichtet worden *). 

Der dreiachsige Tender erreicht bei 18,25 t Leergewicht 

22 cbm Wasser und 7 t Kohlen-Vorrat, 16 t Achsdruck. Seine 


| - Bauart entstammt einer frühern Reihe der Elsássischen Maschinen- 


bau-Gesellschaft Belfort und 
Orléans-Bahn sehr ähnlich. 


*) Organ 1910, S. 447. 


ist der des Tenders der Paris- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 92. Heft 1912. 4 
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22 
Bei den 
Probefahrten 
wurde eine Zug- 
last von 410t 
hinter dem Ten- 
der auf anhal- 
tender Steigung 
von 10°/,, mit 
Endgeschwin- 
digkeiten bis zu 
72 km/St be- 
fordert, wäh- 


7) 29C.1V. T. F^. 8.- Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. | rend auf 5°/,, 96 km St und in der Ebene 135 km/St erreicht 
(Textabb. 10, Zusammenstellung I, O. Z. 1.) 

Die bayerischen Staatsbahnen verwenden seit 1903 und Von den Schnellzugstrecken München-Salzburg, München- 
1904 auf ihren Hauptlinien im Schnellzugdienste 2 B 1*)- | Würzburg, München-Lindau und München-Nürnberg weisen die 
und 2 C-Lokomotiven »8 2/5« und »S 3/5«, Letztere Gattung | drei ersteren mehrfach Rampen bis zu 20 km Länge auf, in 
wird seit 1906 mit dem Überhitzer von Schmidt, vergröfserten | einem Falle eine fast 50 km lange Steigung von 10 bis 11%, 
Hoch- und Niederdruck-Zylindern, 16 at Dampfüberdruck wesent- | die beim Befahren die volle Ausnützung des Reibungsgewichtes 

der Lokomotive fordern, wahrend auf der letzten Strecke mit 


lich verstärkt geliefert. 
7 "loo starkster Steigung auf 15 km Länge Züge bis zu 500! 


Abb. 10. 2C.IV. T. ES -Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 


wurden. 


— 


8) 2C1.IV. T. FF. 8.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 
(Textabb. 12 bis 22, Abb. 1 bis 4, Taf. V, Abb. 1 bis 3, Taf. VI, | Gewicht mit 90 km/St Grundgeschwindigkeit zu befördern sind. 
Abb. 8 bis 10, Taf. VII, Zusammenstellung I, O. Z. 6) Der Aufbau der Lokomotive (Textabb. 12) schliefst sich 
Die fortwährend wachsenden Zuggewichte, etwa 400 t und | eng an die früher besprochene*) und in Textabb. 11 darge 
darüber, sowie die geforderte hohe Geschwindigkeit bis 100 km/St | stellte badische Lokomotive der Gattung »IV f« an. 
auf den Strecken mit stark wechselnden Steigungen drüngten Die Bauart des Kessels (Textabb. 13) mit breiter Feuer 
büchse erforderte die Verlegung des Schwerpunktes möglichst 


zur Beschaffung noch erheblich stärkerer Lokomotiven. 

Da die 2 C-Lokomotiven bei dem auf 16 t beschränkten Achs- | nach vorn. Die über die Rahmen verbreiterte Feuerbüchse 
drucke keine ausgiebige Vergrölserung des Kessels zuliefsen, mufste | von ungefähr quadratischer Grundfläche ergibt bei grdlst- 
zu Lokomotiven mit sechs Achsen übergegangen werden. Es lag | möglichster Rostfläche von 4,5 qm das geringste Gewicht, aber 
nahe, die 2 C 1-Bauart zu wählen, nachdem sie von J. A. Maffei | auch die kleinste unmittelbare Heizflüche. Dieser Verlust an 
bereits für die badischen Staatsbahnen als Gattung »IV f« mit | Heizflàche gegenüber einer langen schmalen Feuerbüchse muls 

aus Verdampfungsrücksichten durch entsprechende Verlängerung 


Erfolg ausgeführt war (Textabb. 11, Zusammenstellung I, O. Z. 8). | 
Abb. 11. 2C1.IV.T.FF.S.-Lokomotive der badischen Staatsbahnen. der Heizrohre 
ausgeglichen 
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erwünschter 
| | —— , Weise, nament- 
Sc WE Y | lich bei vollem 
O Met Kessel, nach 
vorn gerückt 
wird. Zu dem- 
selben Zwecke 
sind Krebs- und 
Rück-Wand der 
Feuerbüchse 


wodurch gleichzeitig einer Überschreitung 


nach vorn geneigt, 
Immerhin 


Diese Bauart erlaubt den Einbau eines sehr leistungsfühigen 
Kessels mit breiter Feuerbüchse und grofsem Roste von 4,5 qm, | der Belastung der Schleppachse vorgebeugt wird. 
passend für die zur Verwendung kommende Kohle, so dals bei dem | erreicht die Rauchkammer durch die Anhaufung der gekup- 
nur 16 t betragenden zulässigen Achsdrucke eine Lokomotive ge- ` pelten Räder von 1870 mm Durchmesser unter dem Langkessel 
schaffen werden konnte, die nachstehende Bedingungen erfüllt: ' bei etwa 5300 mm langen Heizrohren noch die erhebliche Länge 
yon rund 2800 mm. 


400 t mit 60 bis 65 km,St auf 10°/,, Steigung, 
0 
S < 5o : | Die Wahl einer noch grófsern Lange der Heizrohre zur 


400t « 90 « 95 
400t « 110 » 120 « e ebener Strecke. PNE 
| *) Organ 1908, S. 141. 


-*) Organ 1908, S 69. 
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gulsstückes und ist mit dem bochgezogenen Träger der Leit- | 
schiene des Hochdruck-Kreuz-Kopfes fest verbunden; 
Feuerbüchse stützt er sich auf Schuhen gleitend auf den Rahmen. 
Aufserdem sind zwischen den Kuppelrädern noch Pendelbleche 
angeordnet (Textabb. 13 und 14). 


Verkürzung der Rauch- 
kammer empfiehlt sich 
wegen der dadurch be- 
dingten schlechtern Ver- 
dampfung nicht, zu deren 
Verbesserung allerdings 
stärkere Blasrohrwirkung 
herangezogen werden 
kónnte, doch würde da- 
mit eine schädliche Stei- 
gerung des Rückdruckes 
auf die Kolben verbun- 

den sein. 


Der Langkessel mit Überhitzer von Schmidt besteht 
aus drei walzenförmigen Schüssen mit 18 mm Blechstärke und 
1664 mm kleinstem lichtem Durchmesser. 

In der stark geneigten Feuerbüchshinterwand sind zur 
bequemen Beschickung des breiten schrägliegenden Rostes zwei 
— Die Stehbolzen sind aus Kupfer, 
die der oberen drei Reihen und der senkrechten Endreihen | 
aus Manganbronze, die Deckenanker aus Flufseisen. 

Der Aschenkasten besteht aus drei Teilen, einem innern | 
und zwei àufsern mit seitlichen Klappen zur Vermehrung der | 


Schürlócher angebracht. 


Luftzufuhr. 


Seitliche Türen in Bodenhóhe des Kastens ermöglichen ` 
schnelles und bequemes Entleeren. | 


Der Kessel ruht auf 
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Abb. 12. 2C1.IV.T.FF.S.-Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 
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Abb. 18. Kessel der 2C 1.IV. T. F^. S. - Lokomotive der bayerischen Stastsbahnen. 
. A 


Abb. 14. Geschmiedeter Barrenrahmen der 3C1.1V.T.FF.S.- Lokomotive dergbayerischen Staatsbahnen. 


Abb. 15. Ansicht der Zylinder der 2C 1.1V. T. F^. S. - Loko- 
motive der bayerischen Staatsbahnen. 
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dem Sattel des Hochdruckzylinder- ` 


Abb. 16 und 17. Hoch- und Niederdruckschieber der 2C 1. IV. T. F-. S.- Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 
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Die vier neben einander liegenden Zylinder (Textabb. 15) 
treiben die mittlere der drei gekuppelten Achsen (Textabb 18), 
wodurch sich günstige Làngen für die Treib- und Schieber- 
schubstangeu ergeben. 

Die innen liegenden Hochdruckzylinder, 


mit der 


die mit dein 
4* 


— — n 


~~ 
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Rauchkammersattel ein Gufsstück und zugleich eine sehr feste 


Rahmenversteifung bilden, sind geneigt. 

Die Auspuffräume der Hochdruekschieber stehen unter 
sich in Verbindung und sind mit den Dampfkammern der 
Abb. 18. Mittlere der drei gekuppelten Achsen der 
2C01.1V.T.FF.8.- Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 


Niederdruckschieber durch je zwei M-fórmige Rohrstutzen ver- 
bunden, 


haben federnde Dichtungsringe und aufserdem je zwei V] -fórmige 
Tragringe, die in eingeprefsten gulseisernen Büchsen laufen. 
Die Hochdruckschieber haben innere, die Niederdruckschieber 
zur Vermeidung von Druckverlusten und zur Erzielung kleinerer 
Schieberwege und dadurch bedingter geringerer Besehleunigungs- 
drücke doppelte aufsere Einstrómung. | 

Der Antrieb der Schieber erfolgt durch aulsen liegende 
Steuerung nach Heusinger, welche die Niederdruckschieber 


Die Hoch- und Niederdruck-Schieber (Textabb. 16 und 17) 


— 


Für die Talfahrt ohne Dampf ist je ein Luftsaugeventil 
vorgesehen, und zwar an der Hochdruckschieberkammer und 
am Verbinder. 

Der geschmiedete Barrenrahmen (Textabb. 14) besteht 
aus drei Teilen; in das doppelstegige Mittelstáck sind der 
vordere und hintere Teil eingeschoben und mit ersterm fe: 
verschraubt. 

Die beiden vordern Rahmenenden verbindet der aus ge- 
preístem Bleche hergestellte Bufferbalken von 7- Form, sowie 
das Hochdruckzylinderstück, die Hinterenden sind durch den 
Kuppelkasten und den hintern Feuerbüchsträger verbunden 
und abgesteift. 

Weiter dienen zur Rahmenversteifung der vordere Stahl. 
guísfeuerbüchstràger, der kräftige Querträger für die Führung 
der Niederdruck-Kreuzkópfe vor der vordern Kuppelachse, uud 
zwischen den gekuppelten Rädern liegende Querversteifung. 

Der Rahmen stützt sich mit je zwei seitlichen Kugel- 


zapfen, deren Pfannen auf Bronzeplatten gleiten, auf das zwei- 


achsige Drehgestell. Die Federn der vorderen Kuppel- und 
Treib-Achse sind durch Ausgleichhebel verbunden, die der hin- 


teren Kuppel- und Schlepp-Achse durch Winkelhebel und Zug- 


- stangen, so dafs die Lokomotive in sechs Punkten getragen wird. 


t 
t 
i 
| 


unmittelbar, die Hochdruckschieber mittels kurzer Ubertragungs- 


welle bewegen. 
Um mit den inneren Treibstangen über die vordere Kuppel- 


achse wegzukommen, mulsten die Hochdruckzylinder mit einer 
Neigung 1:8 angeordnet, die innern Kreuzkopfführungen ver- 
làngert und die Gleitbahn des Kreuzkopfes tunlich nach hinten 
verlegt werden; die Länge der Treibstange bleibt daher hinter 
der äufsern um etwa 400 mm zurück, weist aber trotzdem noch 
ein günstiges Verhältnis von 9,3 gegen 9,7 der Niederdruck- 
stange auf. Die Krcuzkópfe haben einseitige Führung, die 
Kuppelstangen nicht nachstellbare Bronzebüchsen, Die Schwinge 
ist als Taschenschwinge ausgebildet. Der Antrieb der beiden 
Friedmann-Schmierpumpen mit sechs Verteilstellen erfolgt 
durch einen auf den aulsern Schildzapfen aufgesetzten Hebel. 
Das Öl wird der Dampfeinströmung an je einer, den Hoch- 
druckschiebern an je zwei, den Hochdruckzylindern an je einer, 
den Niederdruckschiehern an je zwei mal zwei Stellen zugeführt. 
Die Schmierung des Triebwerkes, namentlich aller Steuerungs- 
teile, ist mit besonderer Sorgfalt durchgebildet. 


‘Zum sichern Anfahren auch bei ungünstigen Kurbelstellun- 
gen dient ein mit der Steuerwelle verbundener Hahn, der bei etwa | 
| 


68°/, Füllung Frischdampf in den Verbinder strömen lälst. 


Um bei der grofsen Länge des ganzen Achsstandes von 
11365 mm zwanglosen Lauf auch in Weichen zu ermöglichen, 
mufsten dem Vordergestelle beiderseits 70 mm und der im 
Bogen einstellbaren Adams- Achse 65 mm Seitenverschiebung 
gegeben werden, aufserdem haben die Triebräder schwächer 


gedrehte Spurkränze. 


Abb. 19. Rückansicht der 2C 1.JV.T.[FF.S. - Lokomotive 
der bayerischen Staatsbahnen. 
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S.Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. 
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Der feste Achsstand 
der Lokomotive be- 
schránkt sich also mit 
4020 mm auf den der 
gekuppelten Bädern, 
die geführte Länge be- 
trägt 6765 mm. Alle 
Räder der Lokomotive 
sind in drei Gruppen É 
einseitig bremsbar, so NS 
dafs 60°/, des Dienst- 
gewichtes | abgebremst 
werden kónnen. Die 
drei Auslósventile auf 
dem Führerstande sind 
zur Bedienung mit 
einem Griffe gekuppelt. 

Zur Ausrüstung ge- 
hören: ein Handsand- 
streuer, zwei 89 mm 


weite Po p -Sicherheits- 
ventile, zwei nichtsaugende Strahlpumpen von Fried- 


mann, Druckmesser für Kessel, Hochdruckdampf- 
kammer und Verbinder, doppelter Westing- 
house - Druckmesser, Pyrometer, Vacuumeter für den 
Unterdruck in der Rauchkammer, Heizdruckmesser 
und Geschwindigkeitmesser von Haulshälter, 
ein Dampfventil, durch das bei langen Talfahrten 
niedrig gespannter Dampf zur Schmierung der Kol- 
benschieber und Zylinder geleitet wird (Textabb. 19). 

In der Rauchkammer ist über dem verstell- 
baren Froschmaulblasrohre ein Funkenfänger nach 
Thomass angeordnet. Der Fulsboden des Fülırer- 
hauses ist abgefedert und nach hinten bis auf etwa 
200 mm vor dem Wasserkasten des Tenders ver- 
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làngert. 
Der Wärmeschutz des Kessels mit Asbest- 


matratzen muíste auf den ins Führerhaus hinein- 
ragenden Teil des Kessels beschrankt werden, uin 
nicht die vorgeschriebene Achsbelastung von 16t 
zu überschreiten. 

Das Führerhausdach ist mit einer verstellbaren 
Lüftungseinrichtung versehen. 

Der auf zwei Drehgestellen laufende 
achsige Tender hat trotz seines bedeutenden Fas- 
sungsraumes für 26 cbm Wasser und 7,5 t Kohlen 
das geringe Eigengewicht von 20,5 t. Sein Dienst- 
gewicht beträgt bei vollen Vorrüten 54 t. 

Da diese Lokomotiven auch bestimmt sind, 
schwere Schnellzüge auf einer Strecke von 277 km 
ohne Anhalten zu befórdern, sind auch Tender 
mit 32 cbm Wasserraum vorhanden (Textabb. 20). 

Zur Erreichung geringen Tendergewichtes ist 
der Wasserkasten als Tragwerk ausgebildet (Text- 
abb, 21), so dafs der eigentliche Rahmen entbehrt 


werden kann. 
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Abb. 21. 


Abb. 22. 


Abb. 20. Ansicht des Tenders der 2C1.IV. Lm 
Fassungsraum des Tenders: bm Wasser und 9 t Kohlen. 


Innenansicht des Tenders. 


Drehgestell des Tenders. 


To o C 


Der Tenderkasten ruht vorn auf einem zweiachsigen Dreh- 
gestelle mit seitlichen Stützzapfen (Textabb. 22) und hinten 
auf zwei festen Achsen, deren Federn durch Ausgleichhebel 
verbunden sind. 

Das Leergewicht beträgt trotz der grofsen Vorräte nur 
23,5 t; Zusammenstellung II enthält die Verhältnisse verschie- 


dener Tender zum Vergleiche. 
Zusammenstellung II. 


Verwaltung . Bayern PreuBen 
Lokomotivgattung S 2/6 S 3/6 S9 S 10 
Wasservorrat . . . 26,0 32,5 31,2 30,0 
Kohlenvorrat . 7,0 8,0 7,4 7,0 
Leergewicht Go . . 20,3 23,5 262 25,0 
Dienstgewicht G. . 93,3 64,0 64,8 62,0 
0,381 0,366 0,406 0,402 


Go: G 
Erwähnenswert ist der mit den 2C1.IV.T. [= -Loko- 


motiven »S?/,« gefahrene Schnellzug D 57 München-Würzburg. 
Die Strecke von 277 km Länge, die im zweiten Teile häufige 
Steigungen von 10 bis 11°/,, und zahlreiche Bogen von 480 
bis 600 m aufweist, wird in der Hauptreisezeit mit einer Be- 
lastung von etwa 400t in 3 St 25° durchfahren. 


Die Durchschnittsgeschwindigkeit beträgt 81 km/St; da | 


aber die Steigungen, Bogen und drei grölsere zum Teil un- 
übersichtliche Bahnhöfe oft nur 70 und 60 km,St zulassen, 


26 
muls auf den wenigen günstigen Strecken mit 100 bis 110 km St 
gefahren werden. 

Eine noch bemerkenswertere Fahrleistung zeigt der Zur 
D 39 zwischen München und Nürnberg, der bei 88,45 km $t 
Durchschnittsgeschwindigkeit in welligem Gelände mit sehr 
häufigen Neigungswechseln, zahlreichen Bogen von 400 m Halb- 
messer und mehreren grölseren Bahnhöfen Wagenlasten zwischen 
400 und 460 t auf der 199 kin langen Strecke in 2 St In 
befördert. Das Einhalten der Hóchstgeschwindigkeiten von 105 
bis 110 km/St, mehr aber noch die nötige rasche Beschleunigung 
- der schweren Züge nach den vielen Geschwindigkeitsminderungen. 
Stellen an Kessel und Maschine sehr hohe Anforderungen, die 
ohne Schwierigkeiten erfüllt werden. 

Die bei dieser Fahrt erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit 
geht noch etwas über die höchsten bekannten Geschwindig- 
' keiten von 86 und 88,2 km/St auf den Strecken Berlin-Hamburg 
und Berlin-Halle hinaus, ist aber wegen der ungünstigeren 
. Verhältnisse weit höher zu bewerten. 

Diese Tatsachen beweisen, dafs diese Lokomotive aufser- 
| ordentlich leistungsfähig und ausdauernd ist, Durch ihre Ein- 
stellung wurde es möglich, die Fahrzeiten mehrerer Schnell- 
züge trotz hoher Belastung erheblich herabzusetzen und deren 


| Fahrplan entscheidend zu beeinflussen. 


! 


(Schluß folgt.) 


Kugelachslager für 


Eisenbahnfahrzeuge. 


Von Schmid-Roost, Kugellagerwerke in Zürich. 


Vielen Ausführungen der Abhandelung von Herrn Baum 
über Kugelachslager in dieser Zeitschrift*) kann zugestimmt 
werden. Die Anwendung der Kugellager im Bahnbetriebe hat in 
den letzten Jahren Fortschritte gemacht, namentlich haben die 
elektrisch betriebenen Bahnen an verschiedenen Orten diese 
Bauart mit grolsem Vorteile verwendet. Aus den bei einzelnen 
Betrieben gemachten Messungen scheint hervorzugehen, dals 
die Einführung der Lager unter gewöhnlichen Verhältnissen 
eine Ersparnis bis zu 30°/, gegenüber der bei Gleitlagern er- 
forderlichen Leistung ermöglicht, abgesehen von den Erspar- 
nissen an Unterhaltungskosten für die Lager. 

Bedenken hegt der Verfasser aber gegen die Vorschläge 
zur Herstellung der Lager, die geeignet sein würden, neue 
Milserfolge des Kugellagers hervorzurufen, wie sie früher leider 
durch mangelhafte Bauart, ungenügenden Stahl und ungenaue 
Herstellung bedingt waren. Die Fortschritte, die in den letzten 
zehn Jahren auf diesem Gebiete hauptsächlich durch die Er- 
fordernisse des Kraftwagenbaues gemacht sind, beruhen wesent- 
lich darauf, dafs bei der Auswahl des Stahles und bei der Her- 
stellung eine sonst unbekannte Sorgfalt und Genauigkeit Platz 
gegriffen hat. 

Im Eisenbahnbetriebe sind die Verhältnisse insofern un- 
günstiger, als die ständige Pressung der Kugeln gegen die 
Lagerriuge und die heftigen Stölse während der Fahrt die Ver- 
wendung aulserordentlich harten, zähen und elastischen Stahles 
bedingen.  Bleibende Eindrücke an den Kugeln oder an den 
Ringen kónnen dadurch aber mit Sicherheit vermieden werden. 


*) Organ 1910, S. 375; 1911, S. 264. 


Die Gefahr des Eindrückens der Kugeln in die Ringe und der 
Abplattung der Kugeln nimmt mit dem Quadrate des Kugel- 
durchmessers ab, Die von Herrn Baum vorgeschlagenen 
Kugelu von 16 und 22 mm Durchmesser reichen für die Be- 
anspruchung im Fisenbahnbetriebe nicht aus. 

Die Verwendung alten Achsstahles für Kugellager mul 
auch Bedenken begegnen, weil nur die Verwendung allerbesten 
Sonderstahles die erforderliche Sicherheit für dauernde Brauch- 
barkeit bietet. Auch die von Herrn Baum vorgeschlagene Härt- 
ung der Oberfläche der Kugellagerringe durch Einsetzen genügt 
nicht, vielmehr müssen die Lagerringe durch und durch nach 
einem besondern Verfahren gehärtet werden. l 

Die Verwendung von drei Ringpaaren hat Unsicherheit 
bezüglich der Belastung jedes Ringes zur Folge, da man die 
Formänderungen hier nicht so scharf verfolgen kann, wie etw8 
bei einem Träger auf drei Stützen. Herr Baum macht zwar den 
Vorschlag, am mittlern Ringpaare den äufsern Stahlring UP 
0,2 mm weiter auszubohren, um so bei der Durchbiegung des 
Zapfens eine bessere Druckverteilung zu erzielen. Hierdurch 
wird aber die Unsicherheit über die Lastverteilung vergrolsert 
und gerade hierdurch werden Beschädigungen der Ringe, der 
Kugeln und des Zapfens bewirkt werden. Verwendet man nur 
zwei genügend starke Ringlager, so ist man sicherer, dafs jedes 
ungefähr die Hälfte der Last trägt. *) 

Die Bedenken Herrn Baums gegen die Verwendung der 
Kugelkáfige erscheinen nicht begründet, Kugellager mit Katigen 


*) Die Verteilung hängt auch dabei ganz von den Verbiegungen 
des gelagerten Körpers ab, bleibt also unsicher. Die Schriftleitung. 
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arbeiten beträchtlich sicherer, als Kugellager ohne solche. Der 
Grund hierfür liegt in der trotz aller Sorgfalt unvermeidbaren 


Ungleichheit der Kugeldurchmesser, die das Auflaufen nicht 
geführter Kugeln bedingen. Da der Drelisinn der beiden Be- 
rührungsflächen entgegengesetzt ist, so schleifen die Kugeln 


aneinander. Das Käfiglager vermindert diese Gefahr, zugleich 
erzielt die bessere Verteilung der Kugeln trotz deren geringerer 
Zahl einen Druck auf jede, der nicht grófser ist, als der bei 
vollgefülltem Lager. Es bleibt also nur noch die von Herrn Baum 
gezeigte Beanspruchung des Käfigs übrig*), die allerdings 
bedenklich ware. Nun hat aber sowohl die Berechnung des 
Lagers als auch die jahrelange Erfahrung bei den Käfiglagern 
ergeben, daís die auftretenden Drücke nach dem Mittelpunkte 
gerichtet sind **), und dafs keine Umfangs-Seitenkraft auf den 
Käfig wirkt. Verbiegungen der Käfige sind trotz ihrer sehr 
geringen Stárke und trotz der hohen Belastung der Kugeln 
bei sorgfältig ausgeführten Kugellagern bisher nicht festgestellt. 

Die Arbeit macht auch keine genauen Angaben über die 
Krümmungshalbmesser der Ausrundung der Laufbahn des innern 
und àufsern Ringes, die nach ganz bestimmten Gesichtspunkten 
gewählt werden müssen. 

Die von Herrn Baum wahlweise vorgeschlagene Verwendung 
von zweiteiligen Lagern empfiehlt sich auch nicht, weil es schwer 
möglich sein wird, dabei die genaue Zylinderfläche dauernd zu 
erhalten, ganz abgesehen davon, dafs die Abdichtung zwischen 
den beiden Lagerhälften schwierig ist, so dafs die regelrechte 
Wirkung des Lagers durch Ölverlust und durch das Eindringen 
von Staub gefährdet werden kann. Ebenso dürfte sich im Eisen- 
bahnbetriebe statt einer Abdichtung der hintern Achsbüchse 
mittels Filz ein sicherer Abschlufs empfehlen. 

Bezüglich der Herstellung der Lager ist zu beachten, dafs 
höchstens Abweichungen von 0,01 mm statthaft sind. Durch 
Ausdrehen und Schmirgeln ist solche Genauigkeit nicht er- 
reichbar, die gehärteten Ringe müssen ausgeschliffen und über- 


schliffen werden. Dabei sind Mefswerkzeuge und Lehren mit 


0,001 mm Genauigkeit unerläfslich. 
So sehr der Verfasser die Anregung des Herrn Baum, 


die Einführung der Kugellager in dem Eisenbahnbetriebe weiter 
zu fördern, begrüfst, so hegt er doch auf Grund seiner eigenen, 
reichen Erfahrungen auf diesem Gebiete und der von ihm mit 
Erfolg durchgeführten Kugellagerausrüstungen bei einer grofsen 
Anzahl Strafsen- und Eisenbahn-Wagen starke Bedenken gegen 
die Verwendung von Kugellagern, die nicht mit der beschrie- 
benen Sorgfalt und Genauigkeit hergestellt sind. Für die Ver- 
hältnisse des Eisenbahnbetriebes, wo bei grolsen Belastungen 
und hohen Geschwindigkeiten völlige Betriebsicherheit das 
Haupterfordernis bildet, dürfen zwecks Förderung der Ein- 
führung dieser Neuerung nur solche Erzeugnisse in Betracht 
kommen, die hinsichtlich Bauart, Genauigkeit und Güte des 
verwendeten Stahles das Vollkommenste darstellen, was das 
aufblühende Kugellager-Gewerbe heute zu leisten im Stande ist. 


Oerlikon-Zürich. ,, J. Schmid-Roost. 


a 


_— 


*) Organ 1910, S. 376, Textabb. 1. 
**) Organ 1911, S. 264. 
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Erwiderung 
von Baum, Regierungs- und Baurat in Hannover. 

Die Behauptung, dals die vorgeschlagenen Kugeln von 16 
und 22 mm Durchmesser für die Beanspruchung im Eisenbahn- 
betriebe nicht ausreichen, ist willkürlich und unrichtig. Seit 
Oktober 1906 sind Kugellager meiner Bauart mit 16 mm starken 
Kugeln für zweiachsige Wagen bis 6t und solche mit 22 mm 
starken Kugeln für zweiachsige Wagen von 15t Tragkraft bei 
Bahnmeistereien und in Werkstätten der preufsisch-hessischen 
Staatseisenbahnen unausgesetzt ohne Störung im Betriebe. 

Es ist allerdings vorteilhafter, gezogene und ohne Ein- 
setzen härtbare Stahlrohre an Stelle des Stahles ausgemusterter 
Wagenachsen zur Herstellung der Kugellaufringe zu verwenden, 
da der Stahl der vor etwa 20 Jahren angefertigten Wagen- 
achsen nicht immer einwandfrei ist. 

Da nun gezogene Rohre aus für Kugellaufringe geeignetem 
Stahle bis 250 mm Durchmesser von den Stahlwerken zu an- 
gemessenen Preisen geliefert werden, werden diese verwendet. 
Die Herstellung der Kugellager meiner Bauart bietet keine 
Schwierigkeiten, der zum Tragen kommende obere Teil der 
mittlern Kugellaufrille des áufsern Laufringes wird, wenn alle 
drei Laufrillen gleich bearbeitet sind, um ein Geringes tiefer 
nach dem Härten ausgeschliffen. Das früher angegebene Mals 
von 0,2 mm ist zu grols angegeben, es dürfte etwa 0,05 bis 
0,08 mm betragen. 

Die günstigen Ergebnisse der Kugellager meiner Bauart 
bei Kraftdraisinen von 7, 14 und 30 PS mit 8,12 und 16 mm 
starken Kugeln, deren Räder von 450 und 650 mm Laufkreis- 
durchmesser zeitweise mehr Umdrehungen machen, als die Lauf- 
räder von Schnellzuglokomotiven, sowie bei elektrischen Strafsen- 
bahnen erzielten Ergebnisse entkräften die Bedenken Herrn 
Schmid-Roost’s gegen die Verwendung der Kugellager meiner 
Bauart für, grofse Belastungen und nennenswerte Geschwindigkeit. 

Die Verwaltung einer Strafsenbahn teilte mir mit, dals 
sich die Kugellager meiner Bauart mit 19 mm starken Kugeln 
und 75 mm Achsschenkelstärke nach einem Jahre und 25000 km 
Fahrt noch in tadellosem Zustande befanden, obwohl die Gleise 
der Strafsenbahnen recht scharfe Bogen haben. Herr Schmid- 
Roost behauptet ferner, dafs bei Kugellagern mit Katigen 
trotz der sehr geringen Stärke der Käfige und trotz der hohen 
Belastung der Kugeln bei sorgfältig ausgeführten Kugellagern 
Verbiegungen der Käfige nicht festgestellt worden sind. 

Hierüber werden die Verbraucher von Kugellagern wohl 
anderer Meinung sein, jedenfalls sind mir schon eine grófsere ` 
Anzahl von Kugellagern mit Käfigen zu Gesicht gekommen, 
deren Käfige, Laufringe oder Kugeln teils verbogen und zer- 
brochen waren, auch geben die Veröffentlichungen über Kugel- 


lagerbeschädigungen genügend Auskunft. 
Auch das von mir vorgeschlagene zweiteilige Lagergehäuse 


für Kugellager meiner Bauart ist bemängelt worden. 

Die meisten Achslagergehäuse für gleitende Reibung der 
Güterwagen aller Eisenbahnen sind heute noch zweiteilig; be- 
kanntlich hat Ölmangel bei Kugellagern lange nicht so ver- 
hängnisvolle Folgen wie bei (rleitlagern. 

Die vorgeschlagene Filzabdiehtung da 
Kugellager sich nie so stark abnutzen, wie die Weiís- oder 


wird genügen, 
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Rotgufs-Schalen bei Gleitlagern, aufserdem wird auch das Ein- Die Kugellager meiner Bauart lassen sich nach meinen 
dringen von Fremdkórpern in die Achsbüchse durch die um | langjährigen Erfahrungen in dieser Weise herstellen und eignen 
den Achsschenkel rollenden Kugeln verhindert. Andere Ab- | sich für hohe Belastungen und grofse Geschwindigkeiten in 
dichtungen können gewählt werden. Die aus einem Stücke | jeder Beziehung, wenn zur Herstellung der Kugellaufringe und 
bestehenden Lagergehäuse sind den zweiteiligen für alle Achs- | Kugeln geeigneter Stahl verwendet wird. 

Die Veröffentlichung meiner Abhandelung » Kugelachslager 
für Eisenbahnfahrzeuge« ist hauptsächlich für die Eisenbahn. 
verwaltungen erfolgt; ich wollte die Bauart eines erprobten 
Kugellagers vorführen, das auch in Eisenbahnwerkstätten, die 
nicht mit besonderen Maschinen zur Herstellung von Kugel- 
lagern ausgerüstet sind, angefertigt werden kann, und das be 
triebsicherer und dauerhafter ist, als Kugellager mit Käfigen. 

Da die Meinungen über die Zweckmälsigkeit der Bausrt 
der Kugelachslager mit und ohne Käfige für Eisenbahnfahr- 
zeuge auseinandergehen, dürfte es vorteilhaft für alle Beteiligten 
sein, Vergleichsversuche mit beiden Arten zunächst an Fahr- 
zeugen, die nicht auf fremden Strecken laufen, anzuordnen und 


die Ergebnisse mitzuteilen. 


lager vorzuziehen. 
Es ist sehr anzuerkennen, dafs die Kugellagerwerke bei 


der Herstellung der Kugellager Abweichungen von höchstens 
0,01 mm zulassen und darum haben wohl auch die heutigen 
Erzeugnisse der mafsgebendsten Kugellager- Werke so guten Ruf; 
ich bezweifle aber, dafs diese Genauigkeit der Kugellager bei 
Achslagern für Eisenbahnfahrzeuge mit 7000 kg Belastung lange 
erhalten bleiben wird, da die Berührung zwischen Kugeln und 
Ringen nur längs eines kurzen Bogens stattfindet. Die in dem 
Schlufssatz des Herrn Schmid-Roost geäulserten Bedenken 
gegen die Verwendung von Kugellagern im Eisenbahnbetriebe, 
die nicht mit der von ihm beschriebenen Sorgfalt und Ge- 


nauigkeit hergestellt sind, teile ich vollkommen. 


Prüfmaschine auf Druckfestigkeit von M artens.*) 

Die Maschine dient zur Prüfung von Probekórpern aus um das wenige Wasser zuzuführen, da die Schraubenpumpe der 
Zement oder Beton von 50 oder auch 100 qem Fläche für Presse grofs genug ist, um soviel Wasser nach der Prüfung in 
Widerstände bis 50000 kg mit dem Genauigkeitsgrade -E 1°/,. diese zurücklaufen zu lassen, dafs sich der Kolben einige Milli- 

meter senken kann, was 


1) Beschreibun g. 
a an me s rüfmaschine zum Einsetzen eine 
neuen Probekórpers ge- 
nügt. 

Die zweite Zuleit 
ung führt von der Presse 
zu den Druck - Feinmes 

la J sern, deren einer zuf 
Yo Überprüfung dient, und 
emeng deshalb abstellbar ein- 
n gerichtet ist. Da die in 
Grade geteilten Ziffer- 
blätter verstellbar sind. 


Die nur 50 cm hohe Presse ist aus Stahlguís hergestellt: 
der untere Teil A (Textabb. 1) bildet den Prefszylinder, in 
dem sich der Stulpenkolben B so leicht l 
bewegt, dafs er sich nach erfolgtem at 7 aimee 
Brache des Probekórpers durch sein | 
eigenes Gewicht senkt. Der einge- 
schraubte obere Teil C führt mit etwas 
Spielraum den obern schwächern Teil 
des Stempels; er trägt als Widerlager 
an seinem Kopfende eine an einer Feder 
hängende Kugelplatte D, so dafs der 
Druck von selbst mittig und gleich- 
mälsig über die Druckfläche verteilt wird. 
Der Probekórper E steht zwischen zwei 
gehärteten Stahlplatten F' und F*; ein 
Schutzblech G, unter dem noch eine 
Filzscheibe liegt, verhindert die Ver- 


schmutzung des Stempels. 
Da die Zuleitungen zur Maschine von der Pumpe und den 
Druckmessern beim Gebrauche nur stóren würden, so sind sie 
unter dem Tische angebracht, so dafs man die Tischplatte für 2) Gebrauchs-Anweisung. 
das Eintragebuch frei hat. Die Maschine wird auf einem Tische mit der laufenden 
Die Schraubenpumpe H (Textabb. 2), die in der Mittel- | Zahl nach vorn aufgestellt, worauf unter dem Tische die Zu- 
linie der Presse anschliefst, ist in ein Bronzestück J ein- | leitungen von der Pumpe und den Druckmessern festgeschraubt 
geschraubt, in dem sich zwei Ventile für den Zulauf und die | 
Ableitung des Wassers befinden. Das Wasser wird am besten | 


aus der Wasserleitung entnommen, wozu ein Verschlufsstück | flansch, der mit der Wasserleitung verbunden wird. 
Probekörper wird zwischen zwei gehärtete Stahlplatten gelegt, 


- 
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so wird man den Gebrauchs-Druckmesser bei geringen Unter- 

 schieden nachstellen können. Der Maschine wird nach den Eich- 
ungen des Material-Prüfungsamtes eine Liste beigefügt, aus der 
die Festigkeit der Probekörper auf 1 qem Fläche abzulesen ist. 
Die Druckkraft genügt auch für Betonprobekörper von 

10 cm Seite, für die grölsere Druckplatten verwendet werden. 
Die billige und wenig Raum erfordernde Maschine gibt bequeme 


Verwendung. 


—— 


werden. 


Rechts am Tische hinter J befindet sich ein Schlauch- 
Der 


hinter J angebracht ist. Sonst genügt eine kleine Pumpe, 
*) Gebaut von O. A. Richter, Dresden, Güterbahnhofstrafse 8. Maschine für Würfel von 50 gem Fläche auf einem Tische mit 


Eichung des Materialprüfungsamtes frei Lichterfelde oder Dresden 850 H. Dieselbe für Würfel von 100 und 50 qcm Fläche 860 M. 
Dieselbe mit Druckpumpe, um den Anschlufs an die Wasserleitung zu vermeiden, Zuschlag 35 M. : 
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worauf das Zulaufventil geöffnet wird, bis das Wasser aus den 
Druckmesser-Verschraubungen auslàuft. Man schliefse die Zu- 
leitung. schraube den Druckmesser für Überprüfung links, den 
für den Betrieb rechts in die Verschraubungen, worauf man 
weiteres Wasser zuführt, so dals der Druckzylinder gehoben 
wird und sich die obere Stahlplatte an die bewegliche Kugel- 
platte anlegt. Durch geringes Öffnen der Luftschraube O wird 
die Luft im Zylinder entfernt, wobei man den Tisch ein wenig 
nach oben kippt, damit alle Luft entweicht. Ein kleines Gefáls 


gestellt, weil ebenfalls etwas Wasser abtliefst. 


wird «darunter 
schraubt man 


Nachdem diese Öffnung wieder verschlossen ist, 
die Schraubenpumpe mittelst der Kurbel heraus, damit sich 


diese auch füllt, worauf die Zuleitung geschlossen wird. 


Der linke Druckmesser zur Überprüfung wird verschlosse 
gehalten. 
Die Erzeugung des Druckes geschieht durch die Schrauben- 
pumpe bis zum Bruche des Probekórpers; es hat keinen Zweck 
den Zerfall weiter fortzusetzen; dies würde die Maschine nur 


unnötig verschmutzen. 
Der Wasserdruck wird vom Höchststandzeiger des Druck- 


messers in Graden angezeigt, während die Festigkeit des Probe- 
kórpers auf einer beigegebenen Liste nach dem Inhalte des 
Prüfungszeugnisses abgelesen wird. Da das Mittel von fünf 
Versuchen malsgebend ist, kaun man dieses Mittel auclı aus 
den fünf Gradangaben ausrechnen, worauf ein Blick in die 


Liste die Festigkeit auf 1 qem feststellt. 


Entstäubungsanlagen für | Personenwagen. T) 


Von F. Zimmermann, Maschineninspektor in Mannheim 


Bei Benutzung von Prefsluftsaugern, bei denen an der 


Saugfläche selbst die Luftverdünnung durch eine Prefsluftdüse 
nach Borsig erzeugt wird, ist der Arbeiter genötigt, zwei 
Schläuche in das Wagenabteil hineinzuziehen und beim Bestreichen 
der Polster einen Teil des Gewichtes der Schläuche zu tragen, 
was den Arbeiter bei der Handhabung des Absaugers hindert. 

Das Werk Borsig liefert auch ein Düsenstück, das vor 
dem Eisenbahnwagen auf den Boden gelegt werden kann. Das 
von der Maschinenbauanstalt Franz Beyer und Co. in Erfurt 


gelieferte Düsenstück (Textabb. 1) 
hat ähnliche Form mit drei Stutzen, Abb. 1. PreBluftdüse. 
einen für die Prelsluft, einen für 
die Absaugung und den dritten _ ` 
für die abzuführende Staubluft. "i 
Au den Stutzen für dic Absaug- P 
ung wird der in die Abteile zu 
ziehende Gummischlauch mit 
Drahteinlage angeschlossen. Man 
hat also nur einen Schlauch nach- 
zuzichen und zu benutzen. 

Das mit dem Staubluftstutzen 
verbundene Staubfilter bleibt neben 
dem Düsenstücke auf dem Boden 


stehen. 
Der Erfolg des Absaugens ist bei dieser Einrichtung 


und 


Anordnung ein sehr guter. 
Die Reinigung ist gründlich 

Staubsaugers, an. dem nur ein Schlauch hängt, leicht. 
Der Arbeiter kann den Absauger gut in die Ecken 
Winkel des Wagens bringen. 
tT) Organ 1911, S. 31. 


und die Handhabung des 


und 


Mitgeteilt von Gebr. 


Die Messung der Wärme in den Überhitzern ist eine not- 
wendige Prüfung ihres guten Arbeitens*). Bei den ersten 
Heilsdampfanlagen wurde sie nur sehr ungenau bestimmt, nicht 


*M T . at , 
) M. Demoulin, Revue générale des chemins de fer 1908, 


Oktober , 5. 237. 


" Patente in im dn: und Auslande. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbalinwesens. 


Neue Folge. XLIX. Baud. 


, wird der 


Um den Boden der Eisenbahnwagen auszublasen 
versehen. 


Prefsluftschlauch mit dem üblichen Blasmundstücke 
Wo also eine Prefsluftanlage zum Betriebe von Prefsluft- 


Werkzeugen zur Verfügung steht, ist die Eiurichtung der Ent- 


stäubung von Eisenbalmwagen mittels des Düsenstückes sehr 


einfach. vorteilhaft und in der Anschaffung billig. 
Ölteilchen von der Luftpumpe können beim Absaugen 
mittels dieser Düseneinrichtung nicht in den Absauger und 
somit auch nicht auf die Polster gelangen, Ölabscheider sind 
also nicht nötig. 
Man ist auch in der Lage, jede Lokomotive, 
Luftpumpe trägt, olne Weiteres zum Entstäuben zu benutzen; 
einer besondern Einrichtung am Tender wie bei der Saugluft- 
anlage in Ludwigshafen a. Rh.*) bedarf es nicht Der Druck- 


schlauch wird an die Luftleitung der Lokomotive angeschlossen 
ist also überall möglich, wo 


die eine 


Das beschriebene Verfahren 
eine Lokomotive hinfahren und einige Zeit stehen bleiben kann 
Eisenbahnwagen wird daher auch in 


Das Entstäuben der 
kleineren Stationen möglich und es ist nicht mehr nötig, die 
Seitenbahnen zum Zwecke der 


Wagenausrüstungen von 
Reinigung in die Werkstätten zu verbringen. 

Das beschriebene Reinigungsverfahren läfst sich an jedem 
mit Prefsluftleitung ausgerüsteten Zuge mit Lokomotive vor- 
nehmen, indem der Prelsluftschlauch vor oder hinter dem zu 


reinigenden Wagen an die Prefsluftleitung angeschlossen wird.**) 
gerade noch die 


Die Luftpumpe der Lokomotive vermag 
wobei 


erforderliche Luft für eine Saugeinrichtung zu liefern 
ein Luftdruck von 5at in der Leitung gehalten wird. 


*) Organ 1907, aa 
we Organ 1911, p 


Fern-Pyrometer von Fournier.1) 
Schmidt in Heutlingen. 


nur weil die benutzten metallischen auf Ausdehnung beruhen- 
den Melswerkzenge grob und unzuverlässig sind, und die Wärme 
sondern auch, weil die ersten 
bei der Anordnung der 
überhitzten 


nicht in der Ferne anzeigen, 
Erbauer von Heilsdampfinaschinen 


Pyrometer nicht genügend auf die zwischen dem 


2. Heft. 1912. 


und dem gesättigten Dampfe bestehenden Unterschiede ge- 
achtet haben. 

Die Anordnung des Pyrometertauchers auf den Steuerungs- 
teilen oder auf den Heifsdampfleitungen ist nicht gleichgiltig, 
denn die Genauigkeit der Anzeigen des Pyrometers hängt in 
erster Linie vou der Anordnung des Tauchers ab. 


Das auf der Spannung gesättigter Dämpfe beruhende Pyro- 


meter von Fournier wird seit 1908 verwendet und hat sich 

rasch auf allen Eisenbahnen der Welt mit Heifsdampflokomo- 

tiven verbreitet. Dabei wurden die Einflüsse untersucht, wegen 

deren ein bis auf 1" oder 2” genau gehendes Pyrometer in seinen 

Anzeigen oft Abweichungen von 50 und selbst 80" aufweist, je 

nachdem sein Taucher auf den Dampfleitungen angeordnet ist. 
Diese Einflüsse zerfallen in zwei Arten. 


Die einen rühren gleichzeitig von «der besondern Eigen- 


schaft des Dampfes und der Art her, wie die Pyrometer auf 
den Lokomotiven angebracht sind, die anderen von der be- 
trächtlichen Trägheit des Tauchers im Anzeigen der Wärme 
im Vergleiche mit der sehr starken Erwärmung des überhitzten 


Dampfes durch eine Würmeeinheit. 
Über die erste Art dieser Irrtümer verursachenden Ein- 


flüsse ist der Académie des Sciences am 28. Februar 1910 
ein Bericht erstattet, aus dem hier ein Auszug folgt. 

Vom Standpunkte der Wärmewirtschaft aus findet man zwischen 
den Eigenschaften des gesättigten und des tiberhitzten Dampfes 
große Unterschiede. 


Die Wärme in einem Dampfkessel mit nur gesittigtem Dampfe 


ist an allen Stellen der gasartigen Masse gleich, da die Abkühlung an 
den metallischen Wänden oder an jedem andern Punkte beständig 


durch die Hitze der Verdichtung, die an jenem Punkte durch die. 


Abkühlung entsteht, ausgeglichen wird. 
Ist aber derselbe Dampfkessel mit über seinen Sättigungspunkt 


hinaus überhitztem Dampfe gefüllt. so kann man diesen Dampf mit 
einem unter denselben Wärme- und Druckbedingungen verdichteten 
Gase vergleichen. Der überhitzte Dampf verhält sich in der Tat 
wie ein Gas oder eine Luftmasse. Die Luft ist wie die anderen Case 
mit Ausnahme des Wasserstoffgases ein schlechter Wärmeleiter und 
kann deshalb als wärmedicht betrachtet werden. 

Die Wärme kann daher an verschiedenen Stellen eines mit 
überhitztem Dampfe gefüllten Raumes nicht dieselbe sein, außer 
wenn die ganze Dampfmasse stets bewegt würde: die Wärme des 
Dampfes wird an den Wänden höher oder niederer sein als im Mit- 
telpunkte des Raumes. je nachdem diese Wände eine Erhitzung oder 
Abkühlung erfahren. Dieser Umstand ist anfangs nicht genügend 
berücksichtigt 

So ist der Taucher des Wärmemessers bei den Heißdampfloko- 
motiven in einen Stutzen A (Textabb. 1) oder A, (Textabh. 2) 
gesteckt, der auf der Dampfzufuhrleitung zur Steuerung oder auf 
dieser Steuerung selbst angebracht ist. Bei dieser Anordnung 
taucht nur etwa ein Drittel des Tauchers in den durchstreichen- 
den Dampf, der Dampf im Stutzen wird abgekühlt und hat eine 
ganz andere Wärme als der Dampf in der Achse der Zuleitung. 
Der so entstehende Fehler ist bei den Lokomotiven der (Gruppe 640 
der italienischen Staatsbahnen zu 75% festgestellt. Dieser Unter- 
schied veranlaßt den Heizer zu unzeitigem Eingreifen und bringt 
Fehler in die Ergebnisse der Ermittelang der Leistung. Die Gleich- 
ung von Carnot: RH —1-- T':(T -&, in der R die Leistungs- 
ziffer, £ den Fehler, T und T’ die wirklichen Wärmestufen des 
Dampfes im Überhitzer und beim Auspuffen bezeichnen, zeigt, daß 
die Leistung im umgekehrten Sinne von e beeinflußt wird. Man 
rechnet also mit #=:0 zu große Leistung heraus. 

Der Taucher muß sich ganz im bewegten Dampfe befinden. 
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wenn er richtig zeigen soll. Um das zu erreichen, muß man dem 


| Taucher kleine Abmessungen geben, auch ist ein Berühren der Lei 
tungswände mit dem Taucher zu vermeiden. 


Abb. 1. Taucher eines Wärmemessers 
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Bei Einhaltung dieser Vorschriften kann inan die eine oder 
andere der beiden folgenden Anordnungen wählen: 

Man kann den Taucher ohne Schutzhülse in den Dampf tauchen, 
dann muß er aber angemessen verstärkt werden, damit er der zer 
stórenden Einwirkung des überhitzten Dampfes widersteht. 

Man kann den Taucher aber auch nach Textabb. 1, 
stählerne Schutzhülse G stecken. durch die er vor dem 
fressenwerden geschützt wird. Diese durch ein luftdichtes Anschlufi- 
stück verschlossene Schutzhülse kann gelocht sein, wie bei den 
italienischen Staatsbahnen, oder bis zur Höhe H mit einem bei hoher 
Wärme kochenden Öle, wie Valvolin. gefüllt werden. das den Taucher R 
stets bedeckt. wie bei den französischen, schweizerischen, belgischen 
und russischen Eisenbahnen. 3 

Die Messung der Warme ist nur genau, wenn der wirksame 
Teil des Wärmemessers ganz im Taucher untergebracht ist: bis jetzt 
verwirklichen nur die auf der Spannung gesättigter Dämpfe be- 
ruhenden Wärmemesser diese wichtige Bedingung. 


in eine 
Zer- 


ZU erreichen, TN 
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Die zweite Art dieser Eintlüsse wird sehr fühlbar bei 
Pyrometern mit starrem Taucher von grofsem Durchmesser. 

Wenn man in Betracht zieht, einerseits dals der über- 
hitzte Dampf einem Gase gleichgestellt werden kann, dafs seine 
Spannungen und Rauminhalte also den Gesetzen von Mariotte 
und Gay-Lussac folgen, dals ferner dieser Dampf kein 
Wärmeleiter ist und daher alle Wärmeschwankungen erleidet, 
die die Pressung oder Dehnung der Gase begleiten und dafs 
seine Erwärmung durch die Wärmeeinheit beträchtlich kleiner 
ist, als die einer Flüssigkeit; anderseits, dafs die Taucher der 
vorhandenen Pyrometer eine verhältnismäfsig beträchtliche lichte 
Weite haben, dafs die darin enthaltene Flüssigkeit diesem 
Taucher eine sehr grolse Trägheit bezüglich der Wärmeände- 
rung verleiht, dafs sich bei diesen Tauchern von grofsem Durch- 
messer die Dampfkammer oder der wirksame Teil stets im 
hóchsten Punkte des Tauchers befindet oder unmittelbar mit 
den metallischen Massen in Berührung steht, so ergeben sich 
folgende Schlüsse. 

Die Taucher von grolsem Durchmesser, die bisher für auf 
der Spannung gesüttigter Dämpfe beruhende Pyrometer für 
Heifsdampflokomotiven verwendet wurden, können die Wärme- 
schwankungen des überhitzten Dampfes nicht in dem Augen- 
blicke anzeigen, in dem sie eintreten, die Anzeigen sind be- 
trächtlich im Rückstande. 

Bei dem verhältnismälsig sehr kleinen Inhalte des Über- 
bitzers im Vergleiche zu dem des Zylinders wird die Wärme 
nach plötzlicher Steigerung der Arbeit durch die Abspannung 
des Dampfes und dessen raschern Lauf durch die Dampfröhren 
im Überhitzer beträchtlich sinken, was bei den Heifsdampf- 
lokomotiven der italienischen Staatsbahnen und der französi- 
schen Westbahn tatsächlich beobachtet ist, wo die Einlalswärme 
in einigen Minuten um 150' schwankte. Bei einem Zuge von 
225 t ist die Wärme, die bei der Abfahrt 200° betrug, nach 
zehn Minuten Fahrzeit auf 280? gestiegen. Die Schwankungen 
erfolgen also selır rasch. 

Es genügt, einen Taucher von der Grölse, wie sie bis 
heute auf den Heifsdampflokomotiven verwendet sind. in ein 
erhitztes Gas zu tauchen, um zu sehen, wie lange es dauert. 
bis der Taucher die Wärme des Gases angenommen hat, dafs 
er also so rasche Schwankungen nicht anzeigen kann. 

Diese Unzulänglichkeit ist nicht der einzige Mifsstand der 
starren Taucher mit grofsem Durchmesser. Ein weit schwererer 
Übelstand entsteht dadurch, dafs in diesen Tauchern. die zugleich 
die wirksame Flüssigkeit und deren Dämpfe enthalten, die 
Dampfkammer, die allein die Anzeigen des Pvyrometers be- 
stimmen muls, stets im höchsten Punkte des Tauchers nahe 
den Leitungswanden liegt und daher deren störenden Fintlússen 
am meisten ausgesetzt ist. da der Durchmesser der Dampf- 


leitungen die Lànge des Tauchers kaum um 2 oder 3 cm 


überragt. 
Das Pyrometer zeigt so stets eine von der durchschnittlichen 
Wärme des Dampfes verschiedene Wärme an. 

Wenn man die lichte Weite des Tauchers vermindert und 
so der darin enthaltenen Flüssigkeitsäule im Vergleiche zu der 
metallischen Masse des Tauchers einen sehr geringen Inhalt 
gibt, so wird man einen Taucher von sehr geringer Trügheit 


erhalten, der schnell Dampfwàrme annimmt, und stets eine der 


Durchschnittswärme des Dampfes nahe liegende Anzeige liefert. 
indem der gewöhnliche starre Taucher be- 


Das ist gelungen, 
seitigt, und der wirksame Teil des Pyrometers aus dem freien 


Ende der engen Fernleitung hergestellt wurde. 
In Textabb. 3 ist R der derart hergestellte Taucher; er 
2,25 bis 4 mm äulserm 


besteht meist aus einem Röhrchen von 2 
Querschnitt der 


Durchmesser und 1 mm Lichtweite, der 


Flüssigkeitsiule beträgt somit nur 0,8 qmm. 
Gemäls der Grundeigenschaft des gesättigten Dampfes, dafs 


seine Spannung unabhüngig vom eingenommenen Inhalte ist, 
kann der aus dem freien Ende der engen Fernleitung bestehende 
und schraubenförmig  aufgerollte Taucher beliebig gestaltet 
werden, man kann ilın abrollen und beliebig wieder aufrollen, 
doch muls man darauf achten, ihn nicht über A, hinaus auf- 
zurollen, der auf der Fernleitung des Pyrometers mit einem 
aufgelöteten Ringe als Grenze des Tauchers bezeichnet ist. 
Ferner muls man beim Aufrollen des Tauchers darauf achten, 
dafs sich die Windungen nicht berühren, damit der Dampf 


die ganze Oberfläche belecken kann. 
Abb. 4. Taucher des Fern- 


Abb. 3. Fern-Pyrometer von 
Fournier. Pyrometers von Fournier. 
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Dieser, die gestellten Dedingungen erfüllende "Taucher 
trägt keine Lötstelle, da die einzige Lötstelle, die das aufserste 
Ende des Tauchers abschliefst, aus dem erlitzten Ranme, der 
Fernleitung entlang. zurückgeleitet wird. 

Bei den Tauchern mit grofsem Durchmesser, die an ihren 
Enden durch breite Silberlótungen geschlossen sind, werden 
diese Lótungen in weniger als 20 Minuten zerstört, wenn der 
Taucher einer Wärme von 420° ausgesetzt wird. 

Das Fehlen der Lötstellen beseitigt diesen Mangel und 
verhütet das Brechen der Fernleitung, das häufig an der Löt- 
stelle zwischen Fernleitung und starrem Taucher vorkommt. 
wenn bei der Herstellung dieser Lötstelle der starre Taucher 
auf die Schmelzwärme der Silberlötung gebracht wird, während 
die viel kleinere Masse der Fernleitung auf eine Wärme steigt, 
die bei starker Biegung das Brechen herbeiführt. Der dünne 
Taucher kann gekrümmt und gebogen werden, ohne zu brechen. 

Ein anderer Vorteil rührt von der Enge des Rohres her, 
aus welchem er gemacht ist. 

In diesem Taucher bildet sich die Dampfkammer selbstätig 
im wärmsten Teile. Durch die Wirkung der Haarröhrchenkräfte 
wird diese Kammer stets in diesem Teile des Tauchers zurück- 
gehalten, im Gegensatze zu einem Taucher mit grolsem Durch- 
messer, in dem der Dampf stets den höchsten Punkt einnimmt, 
da seine Dichtigkeit immer beträchtlich geringer ist, als die 


der erzeugenden Flüssigkeit. Bei plötzlichem Steigen der 


Wärme, auf das ein Sinken folgt, zeigt das Pyrometer augen- 
blicklich die vom Dampfe erreichte höchste Wärmestufe an. 
Demoulin sagt in dieser Beziehung: »Man hat die hohe 
Wärme des Dampfes nicht nur in Bezur auf den Lauf der 
inneren Bestandteile der Vorrichtung zu betrachten. Die grofse, 
rasche und häufige Schwankung der Wärme, der die Überhitzer 
ausgesetzt sind, hat eine auffallende Wirkung. Wenn der Druck 
in den Dampfkammern bei gesättigten Dampfe von 10 auf 
14 kg steigt, oder umgekehrt fällt, so schwankt die Wärme 
nur um etwa 14". Bei Überhitzung erleidet der Einlalsdampf 
150° in wenigen Minuten. Es ist klar, 


Schwankungen um 


sorgfältigste Herstellung und 


Zylinder ungünstig wirkt. und 
Laufes der Lokomotive 


Erhaltung bedingt. Während des 
mufs man die Ursachen vermeiden. die eine Abkühlung des 
Dampfes im Überhitzer erzeugen können. 

Andersejts schwankt die Dampfwärme mit der Leistung 
und mit dem Sinken des Druckes in der Rauchkammer in 
gewissen Grenzen selbsttätig. So kommen selbst bei regel- 
rechtem Gange Schwankungen bis 80° vore. 

Textabb. 4 zeigt, wie der dünne biegsame Taucher auf 
den Leitungen oder auf dem Verteiler des überhitzten Dampfes 


angebracht werden kann. 

Nachdem man das freie Ende der Fernleitung in die Ver- 
steifungsröhre T eingeführt hat. läfst man dieses Ende aus dem 
Innern der Röhre durch eine kleine, genügend weite Längs- 
spalte heraustreten, rollt den Taucher um die Röhre T auf, 
wobei zu beachten ist, dafs sich die Windungen nicht berühren. 
Die Röhre T, die der so gebildeten Schraube als Stütze dient. 
wird selbst ihrer ganzen Länge nach mit Löchern versehen, 
um den Dampf die ganze Oberfläche des Tauchers belecken 
zu lassen. Auf das Sechskant P, das mit dem Gewinde V auf 
der Zuleitung des Dampfes zur Steuerung oder auf der Steuerung 
festgemacht ist. schraubt man die Schraube E. Diese bildet 
mit einem Kegel von besonderer Form, der auf der Ver- 
steifungsröhre T angebracht ist, ein metallisches, luftdichtes 
Anschlulsstück. 

Durch das Aufrollen des biegsamen Tauchers auf eine 
gelochte Versteifungsróhre wird die Verwendung von mit Öl 
gefüllten oder gelochten Schutzhülsen unnötig. Die Schutzhülsen 
halten nicht nur die Wärme vom Taucher ab und verursachen 
dadurch Verlangsamung der Anzeige des Pyrometers, sondern 
sind auch deshalb fehlerhaft, weil das Öl bei nicht völlig 
luftdichtem Schlusse der Hülse verdampft und den obern Teil 
des Tauchers, die Dampfkammer, nieht mehr überdeckt. 

Die kupferne Fernleitung des Pyrometers ist gegen Ab- 
nutzungen durch Reibung auf den Kesselwänden durch einen 


dals dieser Umstand auf den Zustand der Schieber-Kästen und ` biegsamen Stahlschlauch geschützt. 


Exzellenz Br.-Gug. E. f. C. Kópeke +. 

Am 21. November 1911 ist zu Dresden einer der Männer 
von uns geschieden, die noch zu den Schópfern der Grund- 
lagen unserer heutigen Technik, besonders der des Eisenbahn- 
wesens, gehören, deren Entwickelung die mit Begeisterung 
erfüllte Aufgabe ihrer Lebensarbeit gebildet hat, der Wirk- 
liche Geheime Rat, Dr = Sug. €. f. Exzellenz Claus 
Kopeke, kurz nach Vollendung des 80. Lebensjahres. 

Köpcke wurde am 28. Oktober 1851 im Königreiche 
Hannover zu Borstel geboren, besuchte bis 1848 das Gym- 
nasium in Stenz und legte nach beendetem Studium 1852 die 
damals in Hannover schon bestehenden Staatsprüfungen für 
Ingenieurwesen und Architektur ab. Seine erste Tätigkeit 
bezog sich auf die staatlichen Hafen- und Speicherbauten an 
der unteren Elbe, namentlich in Harburg, bei denen seine 
gründlichen theoretischen Kenntnisse ausgiebig zur Geltung 


kamen. 


Nachruf. 


1867 wurde Köpeke als Regierungsrat in das preufsische 
Handelsministerium, 1869 als Professor für Eisenbahn-. Wasser- 
und Brücken-Bau an das Polytechnikum in Dresden, 1872 als 
Geheimer Finanzrat und Vortrazender Rat in das sächsische 
Finanzministerium berufen, dem er bis zu seinem Übertritte 
in den Ruhestand 1903 angehörte. 1893 wurde er zum Ge- 
heimen Rate ernannt, 1901 erteilte ihm die Technische Hoch- 
schule in Hannover die akademische Würde als ®oftor: 
Ingenieur Ehren halber, auch war er auswärtiges Mitglied der 
Akademie des Bauwesens in Berlin und Ehrenmitglied des 
sächsischen Architekten- und Ingenieur-Vereines. Der achtzigste 
Jahrestag seiner Geburt brachte ihm als Anerkennung seiner 
hohen Verdienste die aulsergewöhnliche Auszeichnung der Ver- 
leihung des Charakters als Exzellenz. 

In Köpeke tritt uns ein Beamter und Techniker 
ganz besonders ausgeprägter Eigenart, von grolser Selbst- 
ständigkeit und ungewöhnlicher Schaffenskraft entgegen, dessen 
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ganzes Leben dem Streben nach Erkenntnis und dem Auf- 
bauen von Verbesserungen und Neuschópfungen aus dieser ge- 


widmet war. wobei er eine ungewöhnliche Willenstärke und 


Zähigkeit einsetzen konnte, 

Er war einer der ersten, der 
der Bauwerke durch Einlegen von Gelenken theoretisch und 
praktisch auch bezüglich der steinernen Durchbildung in 
steinernen Brücken eintrat. Der Hängesteg in Frankfurt a. M., 
die versteifte Hängebrücke über die Elbe bei Loschwitz mit 
die Unterwölbung der Bahn zwischen den Bahn- 
Dresden und ein Gutachten 


für die statische Klärung 


Blattgelenken, 


höfen Neustadt und Altstadt in 
über die Stützung der Schwebebahn Vohwinkel - Rittershausen 


legen hierfür Zeugnis ab. Neu ist sein Gedanke, gewölbte 
Brücken durch leichte Überdachung vor den Witterungseinflüsse 


zu schützen, eigenartig sind seine Durchbildungen ei-erner 
Brücken mit künstlich beeinflufster Spannungsverteilung bei 
Riesa und in Dresden, einen Beweis früher Selbständigkeit 
geben die dem Stande der Zeit vorauscilenden Stützanordnungen 
der Speicher in Harburg. 

Auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens sind ihm die Ent- 
wickelung des süchsischen Kleinbahnnetzes, die einheitliche 
und grolszügige Ausgestaltung der Bahnanlagen in Dresden 
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die wissenschaftliche Durchbildung grolser Verschiebebahnhöfe, 


die Ermittelung der bremsenden Wirkung der Sandgleise für 


Getahrfalle als hohe Verdienste um seine zweite Heimat und 


die Eisenbahntechnik anzurechnen. 
Kópcke's ganze Lebensarbeit hat eine reiche wissen- 


schaftliche Tätigkeit an Veröffentlichungen seiner Erfolge be- 
gleitet, die in allen grófseren deutschen Fachzeitschriften, be- 


sonders auch im »Organ« verbreitet sind. 
Von der sächsischen und mehreren deutschen Reign 


wurden seine Verdienste durch Verleihung hoher Ordensaus- 


zeichnungen anerkannt. 
So führt uns Kópcke's Leben die dd und 


den Erfolg echt niedersächsischer Zähigkeit in seinem Wesen 
und ein Bild rücksichtslosen Mutes in der Vertretung gut be- 
gründeter Überzeugung vor, das wohl auf den ersten Blick 
gewisse Härten, in Wahrheit aber goldene Züge klarster Offen- 


heit und unbedingter Verläfslichkeit zeigt. 
Kópcke war ein aufrechter, treuer und geistvoller Mann, 


einer der ersten Vorkämpfer im Kampfe um die Beherrschung 
der Naturkräfte zum Wohle des Menschengeschlechtes. Nun 
ging der Rastlose zur ewigen Rulıe ein, möge ihm, dessen Ruhm 
seine Werke der jüngern Welt verkünden, die Erde leicht sein! 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Auszug aus der Verhandelungs-Niederschrift der 92. Sitzung des Ausschusses für technische 


Angelegenheiten zu Riva am 4. und 5. Oktober 1911.1) 


Die Sitzung wurde durch 43 Abgeordnete von 18 Ver- 


einsverwaltungen und dem Schriftleiter der technischen Ver- 


einszeitschrift besucht. 
Nach Eróffnung der Sitzung durch Herrn Ministerialrat 


von Geduly gedenkt der Vorsitzende mit warmen Worten 
1911 verstorbenen Baudirektors der ehemaligen 


des im Juni 
Regierungsrates Ast, eines 


Kaiser Ferdinand-Nordbahn, 


der ` 


erfolgreichsten Teilnehmer an den Arbeiten des technischen 


Ausschusses, dessen Name in den weitesten Fachkreisen des 
In- und Auslandes einen hervorragenden Ruf geniefst. 

Durch den Austritt aus ihrer dienstlichen Stellung sind 
Herr Direktorstellvertreter der ungarischen Staatsbahnen Szlabey 
und Herr Oberinspektor der Kaschau-Oderberg-Balm Eder 
auch aus der Reihe der Teilnehmer an den Sitzungen des 
technischen Ausschusses ausgeschieden. 
wird beiden das Bedauern der Versammelung über den Ab- 
schluls langjährigen freundschaftlichen Verkehrs bei der ge- 
meinsamen Arbeit zum Ausdrucke bringen. 

Herr Baudirektor Holzer  begrüfst die 
namens der Verwaltung der österreichischen Südbahn, 
der Vorsitzende mit dem Danke der Versammelung erwidert. 

I. Änderung der Güteprobenstatistik, sowie 


Anwesenden 
worauf 


Antrag der Direktion Erfurt auf Änderung 
über die zulässigen Wagenlingen unter der heute unvermeid- 


der Meldebogen für die Güteprobenstatistik. 

Ziffer VI der 91. Sitzung in Frankfurt a. M. *) 
In die Verhandelungen über die Neugestaltung der Güte- 
probenstatistik wird auch die der Genehmigung der Vereins- 
versammelung unterliegende Fassung der Meldebogen aufge- 


nommen. 


einfachung durch Kürzung, allgemeine Festlegung abgekürzter 
Bezeichnungsweisen und durch Weglassung oder Einschränkung 


E Organ 1911, S. 208. 
t) Letzter Bericht Organ 191], S. 298. 


Die Neugestaltung richtet sich der Form nach auf Ver- 
| 


| 
! 


Der Herr Vorsitzende 


nicht unbedingt nótiger Mitteilungen, der Sache nach auf aus- 
gedehntere Mitteilung der Ergebnisse der Proben mit Altteilen, 
zu welchem Zwecke die Bestimmung beseitigt wird, dafs bei 
Altproben die Mitteilung des Ergebnisses der Proben bei der 
ursprünglichen Abnahme gefordert werden soll. Die Mitteilung 
der für die betreffenden Teile ihrer Zeit malsgebenden Vorschrif- 
ten genügt. Die Aufnalime von Zusammenstellungen von hóchsten, 
kleinsten und Mittelwerten aus den Güteproben wird der weitern 
Behandelung im Unterausschusse überwiesen. Eingehende Er- 
örterung erfährt die Unterscheidung von Eisen. und Stahl 
vorläufig bis zur Entscheidung im internationalen Verbande für die 
Materialprüfungen der Technik unverändert belassen wird. Der 
Vorschlag des Unterausschusses für die Neugestaltung der 
Statistik und der Meldebogen wird mit geringen Änderungen 
angenommen Die Einführung der Neuerung hängt von der 
Genehmigung der Meldebogen in der Vereinsversammelung ab 
Die Berichterstattung in dieser übernimmt die Direktion Erfurt. 


, die 


II. Antrag der Direktion Magdeburg auf Ände- 
125 der technischen Verein- 


betreffend die Wagenlängen 
Ziffer NIT der ss, Sitzung zu 


rung des $ 
barungen, 
und Uberhünge. 
Oldenburg. *) 

Der eingesetzte Unteraussehuls hat eingehende Berechnungen 


lichen Voraussetzung der Kuppelung von zwei- und dreiachsigen 
mit Drehgestell-Wagen, sonst unter Berücksichtigung des Ein- 
schusses des Durchmessers der Pufferscheiben, der Breite der 
Übergangsbrücken, der Abänder ung der Falteuhalgrähmen. der 
Sehnenstellung der Drehgestelle und des seitlichen Wiegenspieles 
aufgestellt. Da in der technischen Einheit die Verh: indelungen 
über eine einheitliche Umgrenzung der Fahrzeuge noch nicht 


i 2 roh 1905, S. 294. 


an. 
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abgeschlossen sind, wurde von der Berücksichtigung der in 

dieser Beziehung zu erwartenden Bestimmungen abgesehen. 
Der Unterausschuís macht danach für die Neufassung des 

8 125 der Technischen Vereinbarungen den folgenden Vor- 


! schlag : 


- 


Š 125. 
| Wagenlängen und Uberhange. 
i ! Die Làngen der Wagen, über die Puffer gemessen, und 
| 


die Ausladungen über die Endachsen oder Drehzapfen (Über- 


e hänge) sollen die nachstehenden Mate nicht überschreiten : 
| a) bei Wagen mit steifen Achsen oder Lenkachsen mit Pufter- 
| Scheiben von weniger als 400 mm Durchmesser (vergl. $ 7 T, 
: Abs. 2) 
i LIS a — MÀ ee EE 
größte Wagenlünge 
(über die Puffeg 


größter Überhang 
(über die Puffer 


bet einem Rad- 


stande von | 
| gemessen!: gemessen): 
m | n mm 
| 3.0 7,20 2350 
1.0 9,20 2850 
1.5 10,20 3050 
| 9,0 11,10 3059 
6.0 12.00 3000 
70 12.80 2900 
. 8,0 13,60 2500 
9,0 14,40 2700 
10,0 15,20 2600 


Zwischenwerte sind geradlinig einzuschalten. 


Werden Pufferscheiben von mindestens 400 mm Durchmesser 
angewendet, so können bei Wagen mit Radständen von 6 m 
und darüber die Wagenlängen bis zu 0,8 m und die Uber- 
hänge bis zu 400 mm grölser genommen werden. 


b) bei Drehgestellwagen mit seitlichen Ausschlage der Dreh- ` 


zapfen (Wiegen) aus der Mittelstellung bis einschliefslich 


25 mm jederseits und mit Pufferscheiben von weniger als ` 


430 mm Durchmesser (vergl. S 77, Abs. 2), 


größte Wagenlänge | größter Uberhang l 


| (über die Puffer gemessen): (über die Puffer gemessen jr 


bei einem. es un Deinen. 
bei einem Drehgestellradstand von 


e Dreh- 

zapfen- : 15m 3,7 m 15m ` | 3,0 m 
Abstande und 25m und und 25m | und 
TRES darunter. -darüber ' darunter . darüber 

^ m m m mm — mm mm 

E unir e Dundee E wa 
8,0 | 1670 1694 1698 | 4350 | 4420 | 4190 
90 — 1520 17,34 1748 | 4100 4170 | 420 
10,0 170 1794 1808 | 3900 . 3970 | 4010 
110 | 1840 18,54 15,08 | 3700 3770 | 3840 
120 1909 19.4 19,28 | 3500 3570 | 3610 
130 | 1960 1974 1958 | 3300 3370 | 3440 
14.0 | 20,30 20,41 20.58 | 3150 ! 3220 ¡ 3290 
Gu | 21,00  2L14 2128 ` 3000 3070 3140 
160 21.70 9184 291,9 2850 2920 ^ 2090 


Zwischenwerte sind geradlinig einzuschalten. 

Bei Wagen mit Drehzapfenabstánden von 9.0 mm und darüber 
können bei Verwendung von Pufferscheiben von mindestens 
430 mm und weniger als 450 mm Durchmesser die Wagen- 
langen bis zu 0,5 mm und die Überhänge bis zu 259 mn. 
bei Verweadung von Pufferscheiben von mindestens 450 mm 
Durchmesser die Wagenlängen bis zu 0,8 mm und die ber- 
hänge bis zu 400 mm grófser genommen. werden. 

€ 
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* Beträgt bei Drehgestellwagen der seitliche Ausschlag der 
Wiegen aus der Mittelstellung mehr als 25 mm bis 50mm 
einschliefslich, so sind für je 1 mm Mehrbetrag des Seiten- 
spiels die nach Absatz 1b zulässigen Wagenlängen um 0,04 m. 
die grófsten Überhänge um 20 mm zu vermindern. 

? Für Wagen mit Faltenbälgen und für Wagen 
mit Übergangsbrücken für den durchgehenden 
Verkehr (vergl. $ 136, Abs 1) sind die Wagenlängen 
und Überhänge nach Absatz 1 und 2 als Höchst- 
mafse bindend. 

* Fallen die Mitten des Wagenkastens oder der Lade- 
Hache und des Untergestelles nicht zusannnen, so soll die Mitte 
des Radstandes so weit gegen die Ladungsmitte verschoben sein. 
dafs mindestens bei Beladung mit dem halben Ladegewicht 


. die Endachsen oder Drehgestelle gleich belastet werden. 
Anderungen, die sich nach den Berechnungen ergeben, 


Sind ferner in den Technischen Vereinbarungen auf den Zeicli 
nungen Blatt XVIII und XIX vorzunehmen. 

| Auf Blatt XVIII sind in Fig. 2 die unteren Ecken de: 

, Faltenbalgrahmens nach uebenstehender Skizze abzuschrágen 

sowie in Fig. 5 unter das Mafs 740 (Breite der Brücken. 
leche) zu setzen: »[700] für neue Wagen«. 

Auf dem auf Blatt XIX dargestellten internationalen 
Valtenbalgrahmen sind die unteren Ecken ebenfalls abzu- 
schrägen. Die Höhe des abzuschneidenden Dreiecks mul: 
160mm, die Breite 110 mm (als Mindestmafse) betragen. 


Die Versammelung nimmt den Vorschlag ınit dem Be- 
merken an, dafs vou dieser Änderung der Schlafwagengesell- 
schaft und den fremden Verwaltungen. deren Wagen auf Ver- 
| emsbahnen verkehren, Kenntnis gegeben werden müsse. Die 

Berichterstattung in der Vereinsversammelung übernimmt dis 
Eisenbahnzentralamt in Berlin als Vertreter der Direktion 


Magdeburg. 
MM. Antrag des österreichischen Eisenbahn- 
ministeriums auf Überprüfung der in den 
Technischen Vereinbarungen und den Grund- 
zügen enthaltenen Bestimmungen über die 
Radstände der Wagen. 
Das österreichische Eisenbahnministerium beantragt, mit 
. Rücksicht auf das bei Haupt- uud Klein-Bahnen auftretende 
Bedürfnis einer Vergrófserung der bisher für den Wagenüber- 
gang auf andere Vereinsbahnen zugelassenen Achsstände 10 
eine Überprüfung der $ 87, 109 und 118 der T. V. und der 
S 50. 70 und 74 der Grz. unter Einschlufs der Lokomotiven 
einzutreten. Das berichterstattende bayerische Staatsministerium 
für Verkehrsangelegenheiten schliefst sich diesem Antrage al. 
Zur Bearbeitung des von der geschäftsführenden Verwaltung 
dem technischen Ausschusse überwiesenen Gegenstandes wird 
ein Unterausschufs aus dem 1) bayerischen Staatsministerium 
für Verkehrsangelegenheiten. 2) der Direktion Berlin. 3) der 
Direktion Magdeburg. 4) der Generaldirektion der sächsischen 
Staatsbahnen, 5) dem österreichischen Eisenbahnministertum. 
6) der österreichischen Südbahn. 7) der Direktion der ungari- 
schen Staatsbahnen gebildet. 

IV. Antrag der Direktion der 
Staatsbahnen auf einheitliche Berechnung 
der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven 
und des Zugwiderstandes. 

Die hier aufgeworfene Frage ist aus den unter Bearbeitung 
berriffenen technischen Fragen*) mit der Anheimgabe ausge- 
schieden. aus der wichtigen Frage einen Sonderantrag zu He 

stalten. was hiermit geschieht. Die berichterstattende General- 


— és 


ungarischen 


*) Ziffer IJ der 9] Sitzung, Organ 1911, s, 298. 
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direktion der badischen Staatsbahnen erkennt an, dafs es möglich 
wäre, eine einheitliche Grundlage für den Vergleich verschiedener 
Bauarten zu besitzen. betont aber. dafs die bisher zur Ver- 
fügung stehenden Unterlagen nicht genügend erscheinen 
die Schwierigkeiten zu überwinden, die aus Verschiedenheiten 
der Durchschnittswitterung , der Betriebsart, «des Heizstoffes. 
der Einzelheiten, der Feststellung der Widerstände und vielei 
mehr nebensächlicher Umstände erwachsen. Die Gewinnung 
einigermafsen gemeingúltiger Rechnungsunterlagen und Formeln 


würde die Anstellung sehr ausgedehnter 


un 


achtungen voraussetzen, von deren Erfolg heute nicht zu über- ` 


d 


d 


sehen ist. ob er den aufgewendeten Mitteln entsprechen würde. ` 
. Die 


Deshalb wird empfohlen. den Antrag nicht anzunehmen 


Versammelung beschliefst dementsprechend. 
V. Antrag des Österreichischen Eisenbahn- 


ministeriums auf Änderung und Ergänzung 


der in den Technischen Vereinbarungen 
enthaltenen Bestimmungen über die An- 
schriften an schweren Güterwagen. 


Der Antrag umfalst zuerst die besondere Kennzeichnung 
solcher Wagen, deren Raddruck 7,5 t überschreitet, da mehrere 
Vereinsbahnen solche Wagen ausschliefsen müssen. Es handelt 
sich um preulsische Wagen, die nur 0,43 °/, des Wagenbestandes 


ausmachen, deren Raddruck bei voll EE ETC Tragfähigkeit 
die Grenze von 7,5 t um höchstens 20 kg überschreitet, deren 
angeschriebene Tragfähigkeit aufserdem um 100 kg herabgesetzt 
werden kónnte. Daher wird beantragt. diesen Teil des Antrages 


abzulehnen. 


Zweitens wird gefordert, eine bestimmte Stelle für die 
Die ` 


Anschrift des Wagengewichtes auf 1 m Lange festzusetzen. 


Annahme dieses Antrages wird befürwortet. 
Drittens soll in $ 64.4 und $ 140,1e der Technischen 


Vereinbarungen  » Tragfihigkeit « 
werden. Die Ausnutzung der meist 5°/, höheren Tragfáhig- 
keit erfolgt sehr selten. und die so belasteten Wagen wechseln 
meist wieder mit weniger belasteten, so dafs Überlastungen des 
Oberbaues und der Drücken nicht zu fürchten sind. Daher 
wird die Ablehnung dieses Teiles des Antrages empfohlen. 
Mit Rücksicht auf die Zweckmálsigkeit des zweiten Teiles 
des Antrages wird zur weiteren Bearbeitung ein Unterausschuls 


aus 1) der Generaldirektion der Reichseisenbahnen in Elsafs- 


Generaldirektion der Kaschau-Oderberg- ^ zugeben. 


Lothringen . 2) der Direktion Bromberg, 3) der Direktion 


Magdeburg. 4) der 
Bahn. 5) dem österreichischen Eisenbahnministerium . 


Direktion der ungarischen Staatsbahnen, 7) der Generaldirektion 
der holländischen Eisenbahngesellschaft gebildet. 

VI. Antrag des bayerischen Staatsministe- 
riums für Verkehrsangelegenheiten auf 
Anderung der Anlage VI, Abschnitte Dund E 
des Vereins-Warenübereinkommens. 

Der Antrag läuft darauf hinaus, die Bestimmungen über 


Verladeweisen für Holz mit 


6) der 


unregelmálsigen Lagerflächen in . 


statt »Ladegewicht« gesetzt | 


und teuerer Beob- ` 
schaft, 


bahnen empfiehlt den Antrag einem Unterausschusse zur weitern 
Bearbeitung zu überweisen, indem sie betont, dafs die jetzt 
hestehenden Bestimmungen zehn Jahre alt seien und in der 
Tat der Nachprüfung bedürfen. 

Die Versammelung ` beschliefst 
Unterausschuls wird aus 1) der (reneraldirektion der badischen 
bayerischen Staatsministerium für Ver- 


dementsprechend. Der 


Staatsbahnen, 2) dem 


kehrsangelegenheiten. 
bahnen iu Elsafs-Lothringen, 4) der Direktion Bromberg, 5) dei 


Direktion Magdeburg, 6) der Aufsig-Teplitzer Eisenbahngesell- 
| 7) der Generaldirektion der Kaschau-Oderberg-Bahn, 
8) dem österreichischen Eisenbahnministerium, 9) der Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen gebildet. Die Direktion Königs- 
berg wird beratend zugezogen. 
VIT. Antrag der Direktion Berlin auf Fest- 
setzung von Bestimmungen über die An- 
schriften des Ladegutes an Kesselwagen. 

Die für bestimmte Zwecke gehauten Kesselwagen werden 
nicht selten im Laufe der Zeit für Ladungen benutzt, für deren 
Eigenart sie nicht eingerichtet sind. Deshalb ist es nötig, die 
zulässigen Ladungen an geschützter Stelle anzuschreiben. 

Das berichtende österreichische Eisenbahnministerium er- 
kennt die Zweckmälsigkeit des Antrages unter Belegung durch 
Einzelfälle an und empfiehlt Bearbeitung der Angelegenheit 
durch einen Unterausschufs. Der Beschluls erfolgt dem ent- 
sprechend unter Bildung des Unterausschusses aus 1) der Gene- 
raldirektion der badischen Staatsbahnen. 2) der Direktion 
Berlin, 3) der Direktion Magdeburg. 4) der Generaldirektion 
der Kaschau- Oderberg- Bahn, 5) dem österreichischen Eisen- 
bahnministerium, 6) der Direktion der ungarischen Staatshahnen. 
7) der holländischen Eisenbahngesellschaft. 

VIII. Antrag der Direktion Berlin auf Ergänzung 
der Ladeprofile des Radstandsverzeich- 


nisses. 
Die Beladungen für das Ausland entsprechen oft nicht 


. den dort vorgeschriebenen Umrilslinien, weil letztere im Rad- 
standsverzeichnisse nicht in genügender Ausführlichkeit ange- 


Anlage VI D des V. W. Ü. zu vereinigen und dabei zu ver- 


vollständigen. so dafs Anlage VI E auf die Bestimmungen abe 


Verladung langer Eisen beschränkt wird. 
Die beriehtende Generaldirektion der badischen Staats- 


geben sind. Die preufsischen Staatsbahnen haben für ihren 
Dienst entsprechende Vervollständigungen des Verzeichnisses der 
Lademalse vorgenommen. Der Antrag lautet dahiu, solche Er- 
gänzungen für das Vereinsgebiet vorzunehmen, und ferner aucli 
die Einbruchstationen auf den Blättern für die Lademafse an- 


Die berichtende Generaklirektion der badischen Staats- 
bahnen befürwortet die Annahme des wohl begründeten An- 
trages. Zur weiteren Ausarbeitung wird ein Unterausschuls 
aus 1) der Generaldirektion der badischen Staatsbahnen, 2) der 
Generaldivektion der Eisenbahnen in Elsals-Lothringen. 3) der 
Direktion Berlin. 4) der Generaldirektion der württembergischen 
Staatsbahnen. 5) dem österreichischen Eisenbahnministerium. 
6) der österreichischen ` Südbahngesellschaft, 7) der General- 
direktion der Gesellschaft für den Betrieb von miederländischen 
Staatsbahnen gebildet. 


IX. Zeit und Ort der 
Die nächste Sitzung soll am 


nächsten Sitzung., 
17. April in Leipzig statt- 


finden. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Furka - Bahn. 

Schweizerische Bauzeitung 1911, 10. Juni, Band LVII, Nr. 23, S. 317 
e Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel IV. 


Die rund 100 km lange Furka-Dahn (Abb. 5 und 6. 


obere Rhone- Tal über das Ursern- 
Sie geht von Bahnhof Brieg 
unterfährt diese bei 
überschreitet die 
Naters. Von 


Taf. IV) verbindet das 
Tal mit dem Vorderrhein-Tale. 
der schweizerischen Bundes - Bahnen aus, 
der untern Unterführung der Furka-Stralse. 
Rhone und erreicht bald darauf den Bahnhof 


3) der Generaldirektion der Reichseisen- 


Naters aus hält sich die Linie auf dem rechten Rhone-Ufer, 
übersetzt unterhalb des Bahnhofes Grengiols die Furka-Strafse 
und die Rhone, um hinter diesem Bahnhofe abermals den Fluls 
zu kreuzen und mittels eines Kehrtuunels in steiler Rampe die 
Hochebene zu ersteigen, auf der der Bahnhof Lax liegt. Die 
Linie führt dann an der Lehne der rechten Talseite weiter 
und erreicht die Talsohle bei Niederwald, um ihr in málsiger 
4 Neigung bis nach Oberwald zu folgen. Hier beginnt die Steil- 

rampe, mittels der die Babn auf dem rechten Talhange den 
Bahnhof Gletsch mit 1783,6 m Meereshóhe erreicht. Hinter 
Gletsch wendet sich die Bahn der linken Talseite zu, um mit 
Hülfe eines Kehrtunucls in einer weitern, über 4 km laugen 
| Steilrampe den westlichen Eingang des Furka- Tunnels auf 
| 2120,5 m Meereshöhe zu gewinnen. Der Scheiteltunnel ist 
: 1855 m lang und óffnet sich auf 2170 m Meereshóhe gegen 
: das Reuls-Tal, in das die Bahn auf der linken Talseite hinab- 

steigt, um bei Realp den flachen Talboden zu erreichen. Diesem 
folgt sie bis Andermatt am Fulse des Oberalp-Passes, wo wieder 


Obe 


Gelenk - Breehstange von W. E. Davin. 


(Hailway Age Gazette 1911, 21. Juli. Band 51, Nr. 3, S. 145 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel V. 
Auf der Pittsburgh- und Erie-See-Bahn werden drei Bau- 
arten einer Gelenk- Brechstange verwendet. Mit Bauart A 
(Abb. 10, Taf. V) wird die Schiene beim Auswechseln an 


Mit 


Bahnhöfe und deren Ausstattung 


Stofsfangschiene an Gleiswagen. 


(Engineering News 1911. 6. Juli, Band 66, Nr. 1, S. 12. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel V. 
Abb. 6 bis 9, Taf. V zeigen einen mit Stolsfangschiene 


gebildeten Stofs an einer Gleiswage. Die Oberkante der die 


äufsere Kante der Lauffläche des Rades stützenden, aus Mangan- 
stahl bestehenden Stolsfangschiene liegt ungefähr 5mm über 
der Oberkante der gestofsenen Schienen: die Enden der Stofs- 


Maschinen 


Steilrampen von zusammen über 8 km Länge beginnen, aui 
denen die Bahn den ohne Scheiteltunnel überschrittenen Ober. 
alp-Pafs mit rund 2040 m Meereshöhe gewinnt. Vom Oberalp- 
See weg senkt sich die Bahn. immer auf der linken Talseite 
bleibend, zunächst auf 7 km auf steilen Rampen und weiterhin 
mit mälsigem Gefälle bis nach Disentis, in dessen in Bau be 
tindlichem Bahnhofe die Linie ihr Ende erreicht und an die 
rhätische Bahn anschliefst. 

Die Spur beträgt Im. die steilste Neigung 87?/,, der 


kleinste Krümmungshalbinesser S0 m. Die Strecken mit mehr als 


40 "/,, Neigung sollen als Zahnstrecken betrieben werden. Dir 
zulässige Fahrgeschwindigkeit ist bei Neigungen bis zu 60 "im 
auf 20 km/St, bis 70”.,, auf 18 km/St, bis 80 ",,, auf 16 km St 
und bei den steilsten Neigungen auf 15 km St bestimmt. Die 
| Fahrt von Brieg nach Chur dauert hierbei 6 St. Nur die Loko- 
motiven und die das Ende des Zuges bildenden Gepackwagen 
| werden mit Zahnrädern versehen. B--s. 


| 


rbau. 


ihren Platz gegen die Hakennigel getrieben. Mit Bauart B 


(Abb. 11, Taf. V) wird die Schiene in Spur gehalten, wo 
. Unterlegplatten verlegt werden, oder wo keine Hakennägel in 
den Schwellen sind. Mit Bauart C (Abb. 12, Taf. V) werden 


die Laschen zum leichten Einziehen der Bolzen an ihren Platz 
Ra 


gezogen. 


fangschiene sind geneigt. Der Kopf beider gestofsener Schienen 
ist an der Aulsenscite weggehobelt, und die Stolsfangschiene 
ist mit sechs Bolzen an der Auffahrschiene befestigt; ihr 
kürzeres Ende liegt làngs der Schiene der Wage, berübrt sie 
aber nicht und ist nicht an ihr befestigt. 

Die Stolsfangschiene ist auch für Drehscheiben, Dreh- 
brücken und Hubbrücken verwendbar, mülste aber für die 
beiden ersten Fälle beweglich angeordnet werden. B—:. 


und Wagen. 


führt nach der Richtung, nach der der Umsteuerhebel aus 


10+ C1.1V.t.—.G@.-Lokomotive der Chicago- und Grofsen 
West-Balin. 


(Railway Age Gazette 191], März, S. 495. Mit Abbildungen.) 


mri T. 


gelegt wird. 
Die Hauptrahmen bestehen aus Stahl und sind 127 mm 


stark, l 
Die Niederdruckzylinder sind mit Prefsluft-Ablafshähnen 


versehen. Zur Schmierung dieser Zylinder dient eine Ölpresse, 
während die Hochdruckzylinder und die Luftpumpen durch 
einen im Führerhause untergebrachten Öler geschmiert werden. 

Für das vordere Dampfdrehgestell sind zwei Sandbehälter 
vorgesehen, ein auf dem hintern Teile des Langkessels an- 
ebrachter grofser Sandkasten ist für das hintere Drebgestell 


Zehn Gelenklokomotiven dieser Bauart wurden von der 

Baldwin-Lokomotivbauanstalt für die Chicazo- und Grofse | 

West-Bahn geliefert, sie sollen schwere Güterzüge zwischen den 

Stationen Ölwein, Jowa, und Stockton, Illinois, befördern. Der 

Kessel zeigt die gewöhnliche Bauart, der Dom ist in einem 

| Stücke aus Stahl gegossen, zum Anschlusse der nach den Hoch- 
druckzylindern führenden Dampfrohre sind Flanschen vorgesehen, 

denen innerhalb des Domes liegende Stutzen entsprechen, ` 


Zwischen diesen Stutzen und gelenkig mit ihnen verbunden bestimmt. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


befindet sich ein einen Ventilregler aufnchmendes gulseisernes 
Gehäuse. Durchmesser der Hochdruck-Zvlinder d 554 mm 
Zur Dampfverteilung dienen entlastete Flachschieber, die ` » e Niederdruck- « d, 889 Se 
Die Um- Kolbenhub h 813 « 
] 4.41 at 


durch Walschaert-Steuerungen bewegt werden. 


steuerung ist nach Ragonnet ausgeführt, die Lokomotive Kesselüberdruck p 
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Aulserer Kesseldurchmesser im Vorder- 
schusse ; 2184 mm 
Feuerbüchse, Länge . 2972 « 
Weite 2438 
Heizrohre, Anzahl 450 
« Durchmesser 57 mm 
Linge 0401 » 


21,0 qm 
514,67 qm 
535,07 « 


Heiztläche der Feuerbúchse 
« Heizrohre 


im Ganzen H 


RostHiche R 7,25 « 
Triebraddurchmesser D . 1448 mm 
Triebachslast G, . 139,22 t 
Betriebsgewicht der root G 160,13 « 

a des Tenders 68,89 « 
Wasservorrat 30,28 cbm 
kKohlenvorrat T a ea i 14,51t 
Fester Achsstand der Lokomotive 3048 mm 
Ganzer » « « 13817 « 

« " « « mitTender 21933 « 
Zugkraft Z = 2.0.5.p en = . 27441 kg 
Verhältnis H: R == 73,9 

^ HG = 3,85 qm,t 

« H:(r == 3.35 >» 

» ZH = 51,2 kg/qm 

« 4256, 197,1 kg/t 

x Le = pg ub xe Ca 171,4 « 
——k. 


1E J- E1.1V. tt. j—. G.-Lokomotive der Atchison, Topeka und 
Santa Fé- peter: 


(Railway Age Gazette 1911, April, S. 906: 


civil 1911, Band LIX, Nr. 6, Juni, a 115: 
1211, Juli, S. 216: Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1911, 


Mai, N. 869: Engineering News 1911, Mai, S. 548; Engineer 1911, 
Mai, S. 495. Alle Quellen mit Abbildungen) 


Drei Lokomotiven dieser Bauart wurden 
Werkstätten zu Topeka aus je zwei 1 E-Lokomotiven für die 


August, S. 379; Genie 


Ingegneria ferroviaria . 


Achse einer Triebachsgruppe. Um das Durchfahren von 


Krümmungen zu erleichtern, sind die Räder dieser Achsen ohne 


Spurkränze ausgeführt. 
Der Tender ruht auf zwei dreiachsigen Drehgestellen und 
ist möglichst niedrig gehalten, damit der Führer bei der üb- 
Zur 


lichen Fahrt mit dem Tender voran freie Aussicht hat. 
Verringerung des Luftwiderstandes ist die Rückseite des Tenders 


abgerundet, 


| 
| 


| 


in den eigenen . 


Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 711 mm 
. e Niederdruck- « d, 965 « 
Kolbenhub h 813 « 
Kesselüberdruck p 15,82 at 
Kesseldurchmesser N 1950 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schicnenober- 
kante "T 2950 « 
Feuerbüchse, Länge . 3800 - 
« , Weite . 2000 « 
Heizrohre, Anzahl 377 
e  , Durchmesser 57 mm 
e  , Länge 5004 « 
Heiztläche der Feuerbüchse nd Hadie 364,17 qm 
~ des Überhitzers s 53,88 « 
« « Zwischenüberhitzers . 121,42 « 
e e Vorwirmers . . . . . 247,02 « 
« im Ganzen H . . . . . . 780,40 « 
Rostfläche R 7,6 « 
Triebraddurchmesser D. 1930 mm 
Triebachslast G, 199,54 t 
Betriebsgewicht des Lokomotive G 226,75 « 
« des Tenders . 113,38 « 
Wasservorrat 45.42 cbm 
Ölvorrat 15.14 « 
Fester Achsstand Lokomotive 6020 mm 
Ganzer « « « . 20244 « 
e mit Tender 32059 « 


Ganze Länge der Lokomotive mit Tender 37059 
(dcm)? h 
Zugkraft Z=2.0,5.p D . 34206 kg 


ut 


Gebirgstrecken in Arizona gebaut, 

Der Kessel ist ebenso wie der der 1 C + C 1-Lokomotive *) 
als Gelenkkessel. die Feucrkiste nach Jacobs-Shupert**) Verhältnis H:R=. 103,5 
ausgeführt, der Langkessel also mit einem Überhitzer für den « H:G,= 3,14 qm t 
Frischlampf, einem zweiten für den Verbinderdampf und mit : H : G = 3,47 « 
einem Speisewasser-Vorwürmer versehen. Als Heizstoff dient S Z:H= 13.5 kg/qm 
Öl. Jedes der beiden Zylinderpaare arbeitet auf die mittlere = 2:9 = 171,4 kg/t 
Organ 1911. S 43x, ` we k M 

* Organ 1911, S. 291. je 

Signale. 
Ein geneigter Schild 


Lokomotiv-Wiederholungsignal von Lartigue und Forest 
nie Civil 1911, 24. Juni, Bd. LIX, Nr. 8. S. 166. Mit Abbildungen.) 
7 und 8 auf Tafel IV. 
l. Zweigleisige Bahn. — In der Achse des Gleises 
ist ein fester Stromsehliefser »Krokodils (Abb. 7, Taf, IV) 
angebracht, der aus einem mit einer Messingplatte bedeckten. 
bis 4m langen llolzstücke besteht und durch eine Leitung 


mit dem positiven Pole einer auf dem Bankette des (ileises 
, Neue Folge. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens 


ALIX. Band, 


2. Heft. 


aufgestellten Zellenreihe verbunden ist. 
schützt den Kopf des Krokodiles. Das Gleis- Signal ist 
einem Schalter versehen, der den negativen Pol der Zellen- 
reihe mit der Erde verbindet, wenn das Signal auf »]lalt. 
steht. Diese Verbindung wird hergestellt, sobald die 
scheibe die »Fahrt«-Grundstellung um 10” verlassen hat 
Unter der Lokomotive ist eine metallene Bürste b ange- 


bracht, die durch eine Leitung mit den Spulen eines in dem 
ti 


1912. 


mit 


Signal- 


“ 
Er  — € «UN 


—— 


Kasten einer selbsttätigen Pfeife befindlichen Elektrumagneten e 


von Hughes verbunden ist. Das andere Ende des Drahtes 


der Spulen ist mit der Erde verbunden. 
Wenn das Signal auf »Halt« steht, schliefst die über das 


Krokodil gehende Bürste den Stromkreis, und der in den Spulen 
des Elektromagneten laufende Stron hebt die Anziehungskraft 
auf, die durch den Magneten auf einen Hebel ausgeübt wird, 
der unter der Wirkung einer Feder sinkt, wodurch das die 
Dampfeinströmung regelnde Ventil seinen Sitz verlafst und die 
Pfeife ertönt, bis der Führer den Hebel durch einen Handgriff 
an den Elektromagneten zurückführt. 

Die Einrichtung kann leicht durch eine Vorrichtung ver- 
vollständigt werden, durch die die Züge ihre Ankunft einem 


Bahnhofe, einer Abzweigungstelle oder einem Übergange in 


Schienenhöhe ankündigen. Zu diesem Zwecke wird ein zweites 


Krokodil hinter dem der Lärmpfeife angebracht und mit der 


Zellenreilie sowie mit der Ankündigungs-Vorrichtung verbunden. 
Letztere ist mit einer Fallscheibe versehen, die erscheint, so- 
bald der im Innern der Vorrichtung befindliche Elektromagnet 
beim Übergange der Bürste der Lokomotive über das Krokodil 
Strom erhält. Die Scheibe schlielst beim Fallen den Stromkreis 
einer Orts-Zellenreihe, in den eine Glocke eingeschaltet ist. 

Zur Überwachung der »Halt«-Stellung der Signalscheibe 
wird ferner der Schalter des Signales mit der Zellenreihe und 
einer am Signalstellorte angebrachten Glocke verbunden. 

2. Eingleisige Bahn. — Die beiden Krokodile A 
(Abb. 8, Taf. IV) und B der Lärmpfeife und der Ankün- 
digungsglocke sind zwischen zwei anderen Krokodilen M und N 
angeordnet. Wenn der Zug in der Richtung fährt, für die das 
Signal gilt, schickt die über den ersten Stromschliefser A 
gehende Bürste der Lokomotive Strom in den im Innern des 
Umschalters P befindlichen Elektromagneten a, das Blatt des 
Unschalters geht von der Stellung v in die Stellung v,, und 
die Feder u fällt nach u,, wodurch die Verbindung zwischen 
dem Krokodile A der Lärnpfeife und dem Schalter des Gleis- 
Signales hergestellt wird, so dals die Lärmpfeife ausgelöst 
werden kann, wenn das Signal auf »Halt« steht. Wenn ferner 
die Bürste auf dem Stromschliefser B ankommt, wird der nicht 
mehr durch das Ende des Umschalters v gehaltene Hebel r 
durch den Elektromagnet b nach r, gezogen und stellt eine 
die Ankandigungsglocke auslósende Verbindung her. Endlich 
schickt der Übergang der Bürste über den Stromschliefser N 
Strom in den Elektromagnet e, der den Umschalter in seine 
Grundstellung v zurückführt. 

Wenn die Krokodile in der entgegengesetzten Richtung 
überfahren werden, sichert der Übergang der Bürste über den 
Stromschliefser N die Stellung v des Umschalters oder führt 
ihn in diese Stellung. Der Übergang über den Stromschlielser B 
schickt Strom in den Elektromagnet b, der aber nicht wirkt, 
da der wagerechte Hebel in der Stellung r festgehalten wird. 
Ebenso kann der Übergang der Bürste über den Stromschliefser A 
nieht wirken, da der Hebel u gehoben ist. Endlich führt der 
Übergang der Bürste über den Stromschliefser M den Um- 
schalter in die Stellung v,, wodurch nur die Verbindungen für 
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Das Lokomotiv -Wiederholungsignal vou Lartigue ud 
Forest wird seit langen Jahren auf der französischen Nord- 
bahn verwendet.*) B—s. 
Selbsttátige Blocksignale für eingleisige Oberleitangsbahnen mit 

stumpfen Ausweichgleisen, 


(Electric Railway Journal 1911, 11. März, Bd. XXXVII, Nr. 10, 
S. 425. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel IV. 

Die »Nachod Signal (o.« hat selbsttätige Blocksignale für 
eingleisige Oberleitungsbahnen mit stumpfen Ausweichgleisen 
entworfen. Die Blockstrecken (Abb. 9, Taf. IV) übergreifen 
einander, die Signale zeigen in der Grundstellung weder Lichter 
noch Scheiben. Ein von Westen nach Osten fahrender Wagen 
stellt beim Unterfahren des Stromschlielsers a das Signal A 
auf »Achtunge und das Signal D auf »Halt«, das Signal B 
hat er schon vorher auf »Halt« gestellt. Beim Unterfahren des 
Stromschliefsers b stellt er das Signal B in die Grundstellung. 
beim Unterfahren des Stromschliefsers e Signal C auf » Achtung: 
und das Signal F auf »Halt«. So hat der Wagen zwischen den 
Stromschliefsern c und d befindlich zwei » Achtung«-Signale A 


und C als hintere, und zwei »Halt«-Signale D und F als vordere 
Beim Unterfahren des Stromschliefsers d stellt der 


Deckung. 
Wagen die Signale A und D in die Grundstellung, beim Unter 


fahren von e das Signal E auf »Achtung«. beim Unterfahren 
von f die Signale C und F in die Grundstellung. Beim Ein- 
fahren in einen Abschnitt erhält der Wagen dadurch, dals das 


nächste Signal gelb wird, die Versicherung, dafs ihn das 
Signal vor ihm gegen eine Gegenfahrt deckt. Damit das be- 


obachtet werden kann, steht jedes Signal um eine gewisse 
Strecke hinter dem zugehörigen Stromschliefser. 

Wenn bei bedingter Zulassung dem ersten Wagen eil 
oder mehrere andere in die Blockstrecke folgen, bevor der 
erste sie verlassen hat, erhält jeder durch zeitweiliges Erlöschen 
des gelben Lichtes die Anzeige, dafs er auf eiu Magnetschalter- 
Zählwerk gewirkt hat, das die Rückstellung der Signale in 
Grundstellung erst erlaubt, wenn so viele Wagen die Block- 
strecke verlassen haben, wie eingefahren sind. 

Die Stromschliefser haben keine beweglichen Teile, wirken 
aber entsprechend der Fahrrichtung der sie unterfahrenden 
Wagen. So stellt ein den Stromschliefser a in östlicher Richt- 
ung unterfahrender Wagen, wenn die Blockstrecke frei Ist 
das Signal A auf »Achtung« und das Signal D auf » Halts, 
aber beim Zurückfahren unter a beide Signale in die Grund- 
stellung zurück. Während sich dieser Wagen in der Block- 
strecke befindet, ändert ein anderer, in entgegengesetzter Richt- 
ung den Schalter d unterfahrender Wagen die Signale nicht, 
wirkt aber auf das Magnetschalter-Zählwerk, beim Zurückfahren 
wird diese Wirkung vernichtet. Der Signal-Leitungsdraht kann 
durch die gewöhnlichen Weichenkasten geführt werden, So dals 
eine offene Weiche in der Blockstreeke das Zeigen irgend 
welcher Fahrsignale verhindert, und das nicht Erscheinen eines 
, Signales bei Unterfahren des zugehörigen Stromschliefsers gilt 
als »Halt«. Der Strom zur Signalstellung wird vom Fahrdralite 
genommen. Die Stromschliefser regeln die Signale bei Geschwin- 


eine Lokomotive vorbereitet werden, die nachher die Krokodile | digkeiten bis 88 km St, 


in der Richtung, für die sie wirken müssen, überfahren würde. | 


*) Organ 1900, S. 139; 1901, S. 59, 


—— 
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Wenn zwei Wagen unter a und f gegen einander fahren, 
so stellt der Wagen bei a das Signal A auf »Achtung« und D 
auf »Halt«, B steht schon auf »Halt«. Der Wagen bei f stellt F 
auf »Achtung« und C auf »Halt«, E steht schon auf »Halt«. 


Der nach Osten fahrende Wagen fährt dann, da C auf »Halt« 


steht, bei Y in das Ausweichgleis. Der andere, sich dem 


Signale I nähernde Wagen hält, da D auf »Halt« steht, an 
und wartet vor d, bis D von dem nach Osten fahrenden Wagen 
durch Unterfahren des Stromschliefsers y in die Grundstellung 
gebracht ist. Bei günstigen Wetter für das Erkennen der 
Signale darf also der kürzeste Bremsweg für volle Geschwin- 
digkeit höchstens gleich dem durch den Abstand der Signale C 
und D gebildeten Übergriffe, zuzüglich der Sichtweite beider 
Signale sein. Bei ungünstigstem Wetter darf der kleinste 
Bremsweg höchstens gleich dem Übergriffe sein, aber zu solchen 
Zeiten würden die Geschwindigkeiten bei der Annäherung an 
die Ausweichstellen vermindert werden. Der Stromschliefser y 


liegt so, dals der ihn unterfahrende Wagen die Durchfahrt des 


andern nicht hindert. Die Entfernung zwischen der Weichen- 
spitze Y und dem Stromschliefser c wird zu 30 m, die zwischen 


dem Stromschlielser c und dem Signale C zu 60 m vorgeschlagen. 


Nachrichten über Ánderungen im Bestande 
Preulsisch-hessische Staatsbahnen. 
Ernannt: Der Eisenbahn -Direktionspräsident Dorner in 
Berlin zum Oberbaudirektor und Ministerialdirektor im Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten; der Präsident des Eisen- 
bahn-Zentralamtes in Berlin, Wirklicher Geheimer Ober- 
regierungsrat Hoff zum Ministerialdirektor im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten, an Stelle des verstorbenen Mini- 
sterialdirektors, Wirklichen Geheimen Oberregierungsrates 
Tefsmar: der Ober- und Geheime Baurat Steinbifs in 
Berlin zum Präsidenten der Königlichen Eisenbahn-Direktion 

in Kattowitz. 

Versetzt: Der Präsident der Königlichen Eisenbabn-Direktion 
in Kattowitz Sarre in gleicher Amtseigenschaft zum König- 
lichen Eisenbahn-Zentralamt in Berlin. 


Nachdem D iu die Grundstellung gebracht ist, stellt der 


nach Westen fahrende Wagen beim Unterfahren von d das 


Bei c stellt er € 


Signal D auf »Achtuug« und A auf »Halt«. 
Der 


und F in die Grundstellung und fährt über Y hinaus, 
andere Wagen fährt dann aus dem Ausweichgleise heraus, 
wobei er durch y wieder auf D einwirkt, ohne die Signale 
dort zu ändern, er fährt in östlicher Richtung auf dem Haupt- 
gleise weiter und stellt bei c das Signal C auf »Achtung« 
und F auf »Halt«. Bei d vernichtet er seine Eintragung auf D, 
das in die Grundstellung geht, vorausgesetzt, dafs der nach 
Westen fahrende Wagen den Stroinschliefser a unterfahren hat. 

Wenn sich der nach Westen fahrende Wagen verspätet, 
so findet der nach Osten fahrende bei Ankunft an der fahr- 
planmälsigen Kreuzungstelle Y das Signal C in der Grund- 
stellung und führt nach der festgesetzten Wartezeit weiter. 


Bei e stellt er C auf » Achtung« und F auf »Halt«. bei d stellt 
Findet er dann E auf 


er A und D in die Grundstellung. 
Dei z stellt 


»Halt., so fährt er bei Z in das Ausweichgleis. 
er C und F in die Grundstellung und wartet dann auf die 
Durchfahrt des nach Westen fahrenden Wagens. B—s. 


der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
In den Ruhestand getreten: Der Oberbaudirektor und 
Ministerialdirektor im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
Wiesner in Berlin unter Beilegung des Charakters als 
Wirklicher Geheimer Rat mit dem Prädikat »Exzellenz«. 


Badische Staatsbahnen. 
Ernannt: Das Kollegialmitglied der Generaldirektion, Ober- 
baurat Courtin in Karlsruhe, unter Belassung «dieses Titels 
zum Abteilungsvorsteher der Generaldirektion. 


Militärbahn. 


i Ernanut: Der Oberstleutnant beim Stabe des Eisenbahnregi- 


| 
| 
| 


ments Nr. 1 Alberti in Berlin zum Direktor. 
In den Ruhestand getreten: Der Direktor Oberst Pophal. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Gleisrüekvorrichtung. 
D.R.P. 238018. Maschinenbau-Gesellschaft in Lübeck. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel VI. 


Bei dieser Vorrichtung zum Vorrücken von Gleisen in 
der Querrichtung sind mit einem auf dem Gleise fahrbaren 
Wagen Werkzeuge verbunden, die die Schienen des Gleises 
an einem von den Rädern des Wazens entfernten Punkte 
greifen, sie anheben und seitlich abbiegen. 

Das Gestell 2 läuft auf vier Rädern 3. Eine Dampf- 


maschine 4 treibt mit dem auf ihrer Kurbelwelle 5 befestigten 
Zahnrade 6 ein Zahnrad 7. Dieses ist auf der in Lagern 9 
und 10 drehbaren Vorgelegewelle 8 befestigt, die auch einen 


Zahntrieb 11 trägt. Dieser greift in das Zahnrad 12 auf der 
Achse eines Räderpaares 3. 

Auf jeder Seite des Wagengestelles 
(ounen aus den beiden Längsträgern 14 und dem Quer- 
träger 15 befestigt. An den Enden der Träger 14 sitzen 
Rollen 16, die unter die Schienenköpfe greifen, während mit 
Flanschen versehene Rollen 17, auf den Schienen laufend. die 
Langstrager 14 in der richtigen Höhenlage halten. Innerhalb 
jedes Rahmens 14, 15 ist ein Ausleger 18 angebracht, au 
dessen Ende ein Drehbolzen 19 einen Hebel 20 trägt. Letzterer . 


2 ist gelenkig ein 


geg 


umfalst mit einem am Inde seines kurzen Armes angebrachten 
Langloche einen auf dem Querträger 15 angebrachten Bolzen 21. 
Das Langloch gewährt dem Bolzen 21 auch freie Bewegung 
in der Längsrichtung, so dafs der Rahmen 14, 15 sich heben 


und senken kann, während der Ausleger 18 starr am Wagen 


befestigt ist. Winkelhebel 22 sind in Lagerbócken 23 am 
Wayengestelle 2 gelagert. Die kürzeren Arme der Winkel- 
hebel sind durch Zugstangen 34 mit Knaggen 25 verbunden, 
die an den Lángstrigern 14 befestigt sind. 

Der dem Wagen folgende Rahmen 14, 15 wird durch 
entsprechende Drehung des Winkelhebels 22 um ein geringes 
gehoben. Damit werden zugleich die Greifvorrichtungen 16. 
17 und durch diese die Schienen mit den Schwellen angehoben. 
so dafs die letzteren über dem Erdboden schweben. Die Greif- 
vorrichtungen werden dann durch Drehunz des Hebels 20 um 
den Bolzen 19 in der gewünschten Richtung seitwärts ver- 
stellt. Dadurch erfährt das Gleis eine seitliche Ausbiegung. 
Wird nun der Wagen mit der Maschine vorgeschoben, so lest 


sich das Gleis hinter. dem Wagen mit der durch den Betrag 
Das 


der Ausbiegung gegebenen seitlichen Verrückung nieder. 


Gleis unter dem Wagen wird bei dessen nächstem Rückgange 
G. 


mit dem andern Rahmen 14, 15 gerückt. 
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Bücherbesprechungen. 


Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. Herausgegeben 
unter Förderung des preufsischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten, des bayerischen Staatsministers für Verkehrs- 
angelegenheiten und der Eisenbahnzentralbehörden anderer 
deutscher Bundesstaaten, von einer Anzahl leitender Beamten 
der deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der 
technischen Hochschulen. Mit einer Einführung vom Priisi- 
denten des Königl. Eisenbahn-Zentralamtes in Berlin Wirkl. 

2 Bände, 1170 Seiten mit 
Verlag von Reimar 
M. 


Geh. Ober- Regierungsrat. Il off. 
zahlreichen Abbildungen und Tafeln. 
Hobbing in Berlin. Preis in Leinwand gebunden. 15 
(Fortsetzung von Seite 18.) | 

Kapitel XIX. >Personentarif. von von Stieler, 
Präsidenten der württembergischen Staatsbahnen, gibt nach einer 
Einleitung. über die Selbstkostenberechnung und ihre Unbrauch- 
barkeit für die Tarifbildung einen Ueberblick über die ver- 
schiedenen Tarifarten, den Verbandsverkehr und seine Ein- 
richtungen, die Tarifverbände zur Festsetzung der Fahrpreise, 
eine kurze lIntwickelungsgeschichte des Personentarifes iu 
Deutschland bis zur Tarifregelung von 1907. daran anschlielsend 
diese nach ihren allgemeinen Gesichtspunkten mit den Aus- 
führungsbestimmungen, ihren Vor- und Nachteilen. Die Fahr- 
kartensteuer, ihre Einwirkung auf den Verkehr, das Wesen des 


Vereinsreiseverkelires und der Fahrscheine für Reiseunternehmer 


werden in ihren Eigenheiten geprüft. Nach einem kurzen 
Hinweise auf die Tarifverhältnisse der Privatbahnen und die 
Bestimmungen über «die Beförderung von Leichen folgt der 
Abschnitt über »Wirkungen des deutschen Personen- 
verkehres in finanzieller, volkswirtschaftlicher 
und sozialer Beziebung-, dem eine Übersicht über die 
Erträgnisse des Personenverkehres auf den deutschen Staats- 
bahnen in den Jahren 1905 bis 1908 beigefügt ist. »Die 
billigen Personentarife sind es in erster Linie, 
die uns die Verwertung des gröfsten Schatzes 


unseres Landes ermöglichen, des Fleilses seiner 


Bewohner.« 
Kapitel XX. 
-Abfertigung« 


Oldenburg. 
Eingehend auf die gesetzlichen Bestimmungen zur Regelung 


der Pflichten und Rechte des Beförderers und der Beforderten, 
deren grólster Teil in der Verkehrsordnung und ihren Aus- 
führungsbestimmungen festgelegt ist, geht der Verfasser in dem 
Abschnitte »Die Haftung der Eisenbalin« auf die malsgebenden 
Bestimmungen des Reichshaftpflichtgesetzes von 1871 und des 
Bürgerlichen Gesetzbuches ein, danu folgen Angaben über die 
Arten der Züge, Wagenklassen, Krankenbeförderung, Sehlat- 
wagen, Speisewagen, die Abfertigung der Reisenden, Fahrkarten, 
Blankofahrkarten, Karten mit wahlweiser Gültigkeit, Beförderung- 
scheine, Arbeiter- und Zeit-Karten, Fahrscheinhefte, Verkauf 
der Fahrkarten, Buchführung und Abrechnung über die Fahr- 
geldeinnahmen, Schaltereinrichtung und Fahrkartenprüfung. 
Kapitel XXI >Reisegepäck und Exprefsgut- 
vom Ober-Regierungsrate Gaitzsch in Karlsruhe, bildet die 


»Die Personen-Defórderung und 
vom Jiegierunzsrate Mutzenbecher in 


Ergänzung des vorigen. 
In S Abschnitten: Reisegepäck, Handgepäck und Trag- 


lasten, Fundsachen, zollamtliche Behandelung des Gepäckes, 
Exprefsgut, Beförderung von Hunden in Personenzügen, Ver- 
bandsverkehr, Buchung und Abrechnung. der Einnahmen be- 
handelt der Verfasser nach Feststellung der rechtlichen Begriffe 
der verschiedenen Gepäckarten, die Gestaltung der Tarife, den 


Verkehr mit fremden Balmen, den Durchgangsverkehr, die 
des Reisegepäckes. die Haftung dafur. ` Das 


Behandelung 
»Exprefsgut«, das verwöhnte Kind der süddent-chen Verwalt- 


ungen. hat liebevollste, wohlverdiente Dehandelung in einem 


Abschnitte erfahren. auf deu hier noch besonders hingewiesen 


werden soll. 
Kapitel XXII. »Güter- und Tier-Tarife< vou 


Laury, Geheimen Regierungsrate im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten in Berlin. 

Während im Personen- und Gepäck-Verkehre erst seit 
wenigen Jahren allgemein tibereinstimmende Einheitsátze in den 
beteiligten deutschen Ländern für die Bildung der Tarife fest- 
gelegt sind, besteht für den Güter- und Tier-Verkehr bereit 
seit Jahrzehnten in Deutschland ein einheitliches Tarifsysten. 
an dessen Vervollkonmnung unter Beteiligung der berufendsten 
Männer dauernd gearbeitet wird. Das schwierige Gebiet der 
Politik und des Wesens dieser Tarife hat der Verfasser in den 
Abschnitten: Begriff und Charakter, Voraussetzung der Gültig- 
keit. Gegenstand der Tarifierung, die Tarifgrundlagen, die 
Bildung der Tarife, die Darstellung der Tarife und ihre Fin- 
teilung, die bestehenden Güter- und Tier-Tarife, die Weiter- 
bildung der Tarife. Verkehrsleitung und Frachtverteilung und 
die volkswirtschaftliche Bedeutung der Güter- und Tier-Tarife 
in einer Weise zum Vortrage gebracht. die diesem Kapitel 
besondern Wert verleiht. der durch die dem letzten Abschnitte 
beigegebene bildliche Darstellung der Einnahmen und Leistungen 
des Güterverkehres in ihrer Verteilung auf Tarifklassen für das 
Betriebsjahr 1908 noch erhöht wird. 

Kapitel XXIII »Güter-Abfertigung und -De- 
fórderung« von von Schaewen, Geheimen Regierungsrate 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin. 

Der Güterabfertigungsdienst umfalst die Vorbereitung, den 
Alschlufs und die völlige Abwickelung des Frachtvertrages. 
der Beförderungsdienst die Verladung, Entladung und die 
Behandelung der Güter auf dem Wege von der Abgangs- bis 


Güterabfertigungs- und Beförderungs-Dienst 


zur Jend-Station. 
Das 


sind auf den deutschen Eisenbahnen einheitlich geregelt. 
Wesen dieser Dienste und die hierfür malsgebenden Vorsehriften 
und Einrichtungen umfassen die Abschnitte: » Wagenladungen 
und Stückgüter, Annahme, Bezeichnung, Verpackung, Verwägung. 
Verladung der Stückgüter, Ladesystem, Umladestationen, Lade- 
lune, Wagenladungsverkebr, Wagenbestellung,  Verladung, 
bezettelung der Wagen, Beförderung der Wagenladungen. 
Bahnhofsbedienungsplan, Wagenübergangsplan, Benutzung und 
Zusammenstellung der Güterzüge, Behandelung der Güter auf 
der Bestimmungstation, der Frachtbrief als Güterbegleitpapier. 
innerer Abfertigungsdieust. Frachtberechuung. Frachturkunden- 
stempel, Rechnungslegung durch die Abfertirungstellen, Ab- 
nahme der Rechnungen durch die Eisenbahn-Verkehrskontrollen, 
Erleichterung in der Rechnungslegung, Frankaturmarkenver- 
fahren. Rechnungslegung in den Auslandsverkehren. Buchführung 
der Abfertigungstellen, Abrechnung der Verkehrseinnahmen. 
Zoll-. Steuer- und Polizei-Vorschritten, Statistik der Güter- 
bewegung.« 

Die beigegebene Schaulinie des Güterverkehres der deutschen 
Eisenbahnen von 1885 bis 1909 für die wichtigsten Güter 
lálst den ungeheuern Aufschwung unseres wirtschaftlichen Lebens 
erkennen. 

Kapitel XXIV. «Güterwagendienst« von Grunow, 
Oberregierungsrate im Eisenbahnzentralamt in Berlin. 

Die Aufgabe des Güterwagendienstes ist die rechtzeitige 
Bereitstellung der für die Beförderung von Gütern und Tieren 
erforderlichen Güterwagen. Durch Uebereinkommen vom 
20./21. November 1908 sind die deutschen Staatsbahnen Zu 
dem »Deutschen Staatsbahnwagenverbande« Zu 
sammengetreten, dessen Geschäftsführung dem Eisenbahin- 
Zentralamte in Berlin obliegt und das als »Kgl. lla upt- 
wagenamt- zugleich den Wagenausgleich im Verbande. Y 
seinem Wagenabrechnungsbureau die Abrechnung der 
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Verkehre mit den verbandsfremden 


Wagenmieten aus dem 
Nach einheitlichen Grundsätzen ist die Be- 


Bahnen ausführt. 
nutzung der Güterwagen und der Wagendienst durch die ver- 


einbarten »Güterwagenvorschriften«, ebenso ihre Bau- 
art, Unterhaltung und Ausmusterung geregelt. 
dieses Kapitels konnte daher in keine besseren Hände gelegt 
werden, als in die des Vorstandes der genannten Zentralstellen. 

In 6 Abschnitten: »Allgemeines, Geschichtliches, der 
deutsche Staatsbahnwagenverband. der Güterwagenpark des 
Staatsbahnwagenverbandes, die Güterwagenverteilung innerhalb 
des Staatswagenverbandes, die Wagengestellung im Staatsbahn- 
verbande, die Beziehungen zu den verbandsfremden Bahnen« 
ist der Verfasser der gestellten Aufgabe in bester Weise 
gerecht geworden. 

Kapitel XXV. »Frachtrecht« von Dr. Reindl, 
Oberregierungsrate in München, bildet die letzte der Abhan- 
delungen über »das Eisenbahnverkehrswesen« im engern Sinne in 


den Kapiteln XIX bis XXIY. 

In den 10 Abschnitten: 
Transportpflicht und Transportgemeinschaft ; Art der Beförderung. 
Abschluls des Frachtvertrages, Frachtbrief und sonstige Degleit- 
papiere: Ausführung der Beförderung, Lieferfrist: Verfügungs- 
recht des Absenders über das Gut; Nachnahmen: Haftung aus 
dem Frachtvertrage; Erlöschen und Verjähren der Ansprüche 
aus dem Frachtvertrage ; Aktiv- und Passiv-Legitimation, Rück- 
griff der Eisenbahnen untereinander« gibt der Verfasser eine 
Übersicht über die Rechtsnormen und die Ausführungs- 
bestimmungen, durch die das Güterfrachtgeschäft der 


Eisenbahnen geregelt ist. 
Kapitel XXVI. »Das Eisenbahnrecht« 


Fritsch, Geheimen Ober-Regierungsrate im Reichsamte für 
die Verwaltung der Reichseisenbahnen. 

Begriff und Gegenstand des Eisenbahnrechts. Reichsver- 
fassung. Übersicht über die Eisenbahngesetzgebung des Reiches, 
Reichseisenbahnamt. Grundlagen des Eisenbahnrechtes in den 
Bundesstaaten. — Konzessionsprinzip. Allgemeine Vorarbeiten. 
Inhalt der Konzession. Staatsvertráge. Eisenbahnaufsicht, aus- 
führliche Vorarbeiten, Rechtsverhältnisse des Eisenbahneigen- 
tumes, Bahneinheiten, Nachbarrecht, Strafrechtlicher Schutz, 
Bahnpolizei, Bahnpolizeibeante, polizeiliche Strafgewalt, gewerbe- 
rechtliche Sonderstellung der Eisenbahnen, Haftung für 
Unfälle, HaftpHichtgesetz, Höhere Gewalt, Eigenes Verschulden, 
Ersatzberechtigte, Unfallversicherung, Unfallfürsorge. Sach- 
beschädigungen, Besteuerung der Eisenbahnen, das preulsische 
Kommunalabgabengesetz, Beendigung der Eisenbahnunternehmung 
sind die Kennworte. unter denen der Verfasser das weite sich 
in seinen Einzelheiten aus den verschiedensten Gebieten der 
Gesetzgebung zusammensetzende Eisenbahnrecht in seinen Mark- 


steinen zur Kenntnis bringt. 
Kapitel XXVII. »Die Eisenbahnverwaltungs- 
Ordnung« von von Völcker, Ministerialrate im Staats- 
ministerium für Verkelrsangelegenheiten in München. 
Gegenstand. der Verwaltungsordnung ist die Einrichtung 
der Eisenbahndienststellen, die Abgrenzung ihres Wirkungs- 
kreises und die Regelung ihres Geschäftsverfahrens. Den Auf- 
bau des innern Lisenbahndienstes von den obersten Reichs- 
und Staats- Aufsichtsbehórden bis zu den untersten ausfüh- 
renden Dienststellen einem weiten Leserkreise verständlich zu 
machen, war die nicht leichte Aufgabe dieses Kapitels, die 
in den Abschnitten: Begriff und Aufgabe der Eisenbahn- 
Verwaltungsordnung:  Stellenaufbau: Verwaltungsgrundsätze ; 
Kanzlei, Registratur, mechanische Hülfsmittel: Verwaltungs- 
ordnung und Personal: die Eisenbahnbeiräte; die Verwaltungs- 
ordnung der deutschen Eisenbahnen im Einzelnen; die Kosten 
der allgemeinen Verwaltung, eine vorzügliche Lösung gefunden 
Treffend und mit ausführlicher Begründung weist der 


»Begriff und Rechtsquellen: 


von 


hat. 


— Verfasser in den »Verwaltungsgrundsätzen- den der 


Die Bearbeitung ` 


_—— 


Staatsbahnverwaltung oft und leichtfertig gemachten Vorwurf 
der Herrschaft des Bureaukratismus zurück und bringt ebenso 
gründlich den Nachweis, dals die Staatseisenbahnverwaltung bei 
voller Wahrung des vornehmsten Grundsatzes »in erster 
Linie das wirtschaftliche Wohl des Landes zu 
fórdern« auch durch den in ihr tätigen, grofszürigen 
technisch-kaufmünnischen Geist wirtschaftliche Ergeb- 
nisse gezeitigt hat. die denen der besten l'rivatunternehmungen 
gleich sind, ja sie noch übertreffen. Das Endziel der Eisenbalin- 
verwaltungsordnung, »mit vergleichsweise geringeren 
Kosten mehr und besseres zu leisten« kommt nicht 
besser zum Ausdrucke, als durch die stetige Ermálsigung der 
Tarife, obgleich der Geldwert gesunken und der Preis der mensch- 
lichen Arbeitskraft gestiegen ist. Die durchschnittliche Güterfracht 
betrug in Deutschland 1855: 8,19, 1876: 5,00 und 1908: 
3,65 Pf tkm: für 1 Personenkilometer wurden 1885: 5,57, 


1876: 3,77 und 1908: 2,38 Pf eingenommen. 


Kapitel XXVIII. »Die Eisenbahnbeanten und 
die Arbeiter« von Rüdlin, Eisenbahn-Direktions-Präsidenten 
in Berlin. Mit ihrer Fürsorge für ihre Beamten und Arbeiter 
stehen die deutschen Eisenbahnverwaltungen an der Spitze aller 
Völker, ihre Einrichtungen sind mustergültig. Die Lage des 
grofsen Ileeres der Bediensteten nach Wirtschaft, geistiger uud 
körperlicher Gesundung dauernd zu verbessern betrachten die 
Verwaltungen als ihre vornehmsten Aufgaben. Der Verfasser, 
als langjähriger Ministerialreferent in Personalien hierzu be- 
sonders berufen, gibt einen durch Zahlenreihen erläuterten 
Überblick über die Entwickelung und den gegenwärtigen Stand 
der Bediensteten. deren Auswahl und Beschäftigung. Die 
Regelung der Dienst- und Ruhe-Zeiten, die Vorschriften für 
Anstellung und Besoldung der etatsmiifsigen Beamten, die Löhne 
der Hülfsbeamten, ihr Verhältnis zur Verwaltung. ihre Ver- 
tretung durch die Arbeiterausschüsse, das Wesen und der Zweck 
der letzteren werden in ihren bestimmenden Eigenheiten und 
Vorschriften besprochen. Der Abschnitt: »Fúrsorgemals- 
nahmen für das Personal« führt in Wort und Bild neben 
den durch die soziale Gesetzgebung des deutschen Reiches 
vorgeschriebenen Verpflichtungen und Einrichtungen noch die- 
jenigen auf, die als eine Ergänzung der ersteren in freiwilliger 
Fürsorge der Verwaltungen für ihre Dediensteten von diesen 
als besondere Wohltat empfunden werden. 


Kapitel XXIX. »Verhältniszuanderen Bahnens 
von Dr. Redlich, Regierungsrate in Berlin, behandelt im 
Wesentlichen die Geschichte, Entwickelung, die Satzungen und 
die Aufgaben des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 
und die sonstigen mit aufserdeutschen Bahnen gemeinsamen 
Einrichtungen; die Technische Einheit im Eisenbahnwesen, Vor- 
schriften über die zollsichere Einrichtung der Eisenbahnwagen 
im internationalen Verkehre, europäische Fahrplankonferenzen, 
Tarif- und Verkehrs-Verbinde, Internationales Transportkomite, 
Zentralamt für den internationalen Transport in Bern. 


kapitel XXN. »Die Eisenbahnen und die Post- 
und Heeres-Verwaltunge von Opel, Ministerialrate im 


Verkehrsministerium in München. 

Das deutsche Post- und Telegraphen- Wesen bis zur 
Gründung der Reichspost, Verpflichtungen der Eisenbahnen 
gegenüber den Posten und Telegraphen im deutschen Reichs- 
postgebicte, Leistungen der Staatseisenbahnen für die Posten 
und Telegraphen in Bayern, in Württemberg, Verpflichtungen 
der Privateisenbahnen gegenüber der Post- und Telegraphen- 
Verwaltung in Bayern und Württemberg, Beförderungsmittel 
und Beförderungseinrichtungen, Paketpostbeförderung und klein- 
güterverkehr der Eisenbahnen, FEintlufs der Eisenbahnen auf 
das Postwesen bilden den Inhalt. Die unvergleichliche Ent- 
wickelung des Postverkehres ist nach dem Schlulsworte nur 


dadurch ermöglicht, dals die Eisenbahnverwaltungen die von 
ihr für die Postverwaltung zu leistenden Dienste für die Brief- 
und Paket-Befórderung gegen eine weit unter den Selbstkosten 
bleibende Vergütung zur Verfügung stellt. »Das Zusammen- 
wirken von Eisenbahn und Post hat jene beispiellose 
Entwickelung des Weltverkehres und damit die grund- 
sützlichen Umwälzungen der Weltwirtschaft herbeiführen helfen. 
die unsere Zeit kennzeichnene. d 

Das Verhàltnis der Eisenbahnen zur Heeresver- 
waltung wird nach einem kurzen geschichtlichen Rückblicke 
durch einen Auszug aus den hierfür malszebenden gesetzlichen 
Bestimmungen in den weiteren Abschnitten: »Verptlichtungen 
der Eisenbahneu gegenüber der Heeresverwaltung im Frieden 
und im Kriege, Vergütungen für die Leistungen der Eisenbahn- 
verwaltung. militärische Organisation des Lisenbahnwesens« 
erläutert. Übersiehten über die Erweiterung des deutschen 
Eisenbahnnetzes und die Vermehrung der Betriebsmittel von 
1870 bis 1908 bilden den Schlufs. »Möge die Wehrhaftigkeit 
der deutschen Eisenbahnen und die sorgfältige Vorbereitung 
ihrer Benutzung im Kriege eine Bürgschaft für die Erhaltung 


des Friedens seiu«. 
(Schlub folgt.) 


Herausgegeben von Dr. 


Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. 
österreichischen Eisen- 


von Röll. Sektionschef im k. k. 
bahnministerium in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahn- 
fachminnern, Redaktionsausschufs: Blaschek. Wien, 
Breusing, Berlin, Dolezalek, Berlin, Giese. Braun- 
sehweig. Gölsdorf, Wien, Herrmann. Berlin. Heubach, 
München, Hoff, Berlin, Hagen, Berlin, von der Leyen, 
Berlin. Melau, Prag, Oder, Danzig. 2. vollständig 
neu bearbeitete Auflage. Berlin und Wien. 1911, 
Urban und Schwarzenberg. Erscheint in acht Bänden 


von je zehn Lieferungen. 
Bandes 18,5 H. Monatlich sollen zwei Lieferungen aus- 


gegeben werden. 

Das von der ersten Auflage her rühmlichst bekannte Werk 
fängt jetzt an in zweiter Auflage in ganz neuem Gewande und 
bester Ausstattung zu erscbeinen. 

Sowohl die Namen des Herausgebers und der Mitglieder 
des Redaktionsausschusses. als auch die der ersten Lieferung 
vorgedruckten der Mitarbeiter bürgen neben den Leistungen 
der ersten Auflage für die Güte dieser Fortsetzung des Unter- 
nehmens. Der Inhalt der ersten Lieferung an Text, Text- 
abbildungen, Karten und Tafeln zeigt, dafs die grofse Schwierig- 
keit der Einhaltung eines Mittelweges zwischen zu grolsem 
Umfange und Obertlächlichkeit in glücklicher Weise über- 
wunden werden wird. Das Ganze ist danach auf rund 4500 
Textseiten zu schätzen, und wenn diese so ausgenutzt werden, 
wie in der ersten Lieferung. so steht eine sehr befriedigende, 
knappe aber umfassende Darstellung aller Zweige des Eisen- 
bahnwesens in Aussicht. Wir stehen daher nicht an. unsere 
Leserkreise schon jetzt auf das im Laufe von etwas über drei 
Jahren fertig werdende grolszügige Werk aufmerksam zu 
machen, über dessen fernere Entwickelung wir laufend be- 


richten. werden. 


L'électrification des grandes lignes de chemins de fer. Jean 
Signorel. Berger-Levrault 1911, Paris, Rue des 


Beaux-Arts 5—7. 


Der namentlich und statistischen 


auf wirtschaftlichen 
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Gebieten tätige und bekannte Verfasser behandelt die Einführung : 


elektrischen Betriebes auf Hauptbahnen in technischer und 
wirtschaftlicher Beziehung weniger durch Erörterung der 
maschinen- und elektrotechnischen Einzelfragen, als durch 


=— — dee deor Lor 


—— — — 


——— _._ 


Preis der Lieferung 1,6 WM. des , 


Zusammenfassung des bisher geleisteten. und durch Aufbau der 
Folgerungen, die aus dem bisher geleisteten gezogen werden 
können. Als Grundlagen haben die Verhältnisse Belgiens, 
Schwedens, Norwegens, der Schweiz. Deutschlands. Englands. 
der Vereinigten Staaten und Frankreichs. überall vornehmlich 
die Erfolge der grofsen Gesellschaften und Staatsverwaltungen 
gedient. 

Das gebotene Bild beruht also auf breiter Grundlage und 
erfafst die heutige Lage richtig, dafs nämlich die ganze Frage 
vielmehr der wirtschaftlichen als noch der technischen Erörterung 
bedarf, da letztere dem Bedürfnisse gegenüber schon sehr weit 


gefördert ist. 


Gewölbe-, Rahmen- und kontinuierliche Berechnung von Eisen. 
beton- und Eisenkonstruktionen mit Anwendung auf praktische 
Beispiele. Von Dr. = \ng. H. Pilgrim*) in Stuttgart. 
Wiesbaden. C. W. Kreidel's Verlag, 1911. Preis 6.65 M. 

In den Hülfsmitteln des Eisenbetonbanes, beispielsweise 
in den Vorschriften des preufsischen Arbeitsministerium. ist 
eines der wiehtigsten Gruudgebilde dieses Gebietes. der offene 
oder geschlossene Steifralmen bislang sehr stiefmütterlich. oder 
auch gar nicht behandelt. Das vorliegende Werk behandelt 
die theoretischen Grundlagen dieses für mehrgeschossige þe- 
triehsgebäude, für Tunnelquersehnitte. für Hallen aller Art. 
für Behälterstützung und für zahlreiche andere Bauten hóchst 
wichtigen Gliedes im Wesentlichen nach Weyrauch’s Vor- 
gange, fügt dann aber auch gleich für gauz verschiedene 

Zwecke und Gestalten des Rahmens ausführlich behandelte 

Zahlenbeispiele an. So ist die Veröffentlichung namentlich 

auch für den entwerfenden Ingenienr ein wertvolles Musterhuch 


geworden. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezia- 
listi. Unione tipogratico editrice torinese. Turin, Mailand. 
Rom, Neapel. | 

Heft 233 und 234, Vol. V. Teil IIl, Cap. MIX. Klein- 
bahnen und elektrische Bahnen von Ingenieur Stanislae 

Fadda. Preis 1,6 ./ für das Heft. 


Die Elemente der Differential- und Integral-Reehnung in geometri. 
scher Methode von Prof. Dr. K. Düsing. Ausgabe B für 
höhere technische Lehranstalten und zum Selbstunterricht. 
Mit zahlreichen Beispielen aus der technischen Mechanik 
von Dipl.-Ing. E. Preger. Dritte verbesserte Auflage. 
Hannover 1911, Dr. M. Jänecke. 

Vor kurzem **) hatten wir Gelegenheit, auf Darstellungen 
des Verfassers aus dem Gebiete der analytischen Geometrie 
hinzuweisen, und auch verwandte Bearbeitungen der höher 
Mathematik haben wir erwähnt.***) Wie dort können wir auch 
hier anerkennend feststellen, dafs sich diese knappe Arbeit 
fast ausschliefslich an die Anschauung wendet und allgemein 
philosophische Klügeleien vermeidet. Das ist aber der Weg. 
der den Ingenieur am besten zu dem hier angestrebten enger 
Ziele führt und ihn zugleich durch die Schulung in «diese! 
für alle seine Zwecke fruchtbarsten Behandelungsweise theo- 
retischer Aufgaben allgemein fördert. Wir halten das klein 
Werk von 110 Oktavseiten daher für ein nützliches und 
empfehlen es sowohl dem Anfänger als auch dem ältern Leser. 
der seine Übung in den Grundlagen der hóhero Mathematik 
in schnell wirkender Weise auffrischen will. 


*) Organ 1910. S. 316. 
**) Organ 1911, S. 339. 
***) Organ 1911, S. 152. o 


m Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat Professor a. D. Dr.-Aug. G. Barkhausen in Hannove 
i g verar : 2 ; . D. Drug. G. Be ause yer, 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m b. H., in Wiesbaden: ne 
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" Abb. 24. Anordnung der Zylinder und Steuerung der 2C. IV. T. S. -Lokomotive der niederländischen Zentralbahn. Maßstab 1-98. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


—— LÀ MÀ ne nn re —Ó—— M ——— MÀ P À—À nn 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers | 
Nene Folge. XLIX. Band. 


Neuere Lokomotiven der Lokomotiv-Bauanstalt J. A. Maffei. 


Von K. Vogl, Oberingenieur in München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel VII. 
(Schlu& von Seite 21.) 

9) 2C.IV. T.[^.S.-Lokomotive der niederländischen Zentral- | Schnellzuglokomotiven schliefsen an die 2C. S.- Lokomotiven 
bahn (Textabb. 28 bis 27, Abb. 1 bis 5, Taf. VII, Zusammenstellung I, Nr. 7) Textabb. 10, S. 29 der bayerischen Staatsbahnen an, 
"IN os Aa) denen sie an Gewicht und Leistung gleich kommen, unter- 
Die für die niederländische Zentralbahn gelieferten 2 C- scheiden sich jedoch von diesen dadurch wesentlich, dafs statt 

der IV .[=.- eine IV.f”.-Maschine verwendet ist. 


Alle Hechte vorbehalten. 
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*) Vergl. hierzu Z. d. V. d. E. vom 16. VIII. 1911, S. 1007. 
Abb. 28. 2C.IV. T. [. S.- Lokomotive der niederländischen Zentralbahn. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 8. Heft. 1912. 


versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. | 3, Heft. 1912, í, Februar. 
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Rohren mit zahlreichen den Rau 
gut ausnutzenden Zwischenwindunga 
besteht und die obere Hälfte der 
Rauchkammer derart ausfüllt, dal 
der Zugang zu den Heizrohren ofen 


bleibt. 
Dampf tritt in einen an der Lang: 


Abb. 25. Kolbenschieber der 2 C. IV. T. |^. S. -Lokomotive der niederländischen Zentralbahn. 


Je zwei Zylinder einer Seite werden durch einen Kolben- | seite der Rauchkammer befestigten Verteilerkasten aus Stahl. 


schieber gesteuert (Textabb. 24 und 25) und bilden mit der | guls, 
| er sich in einem gleichen Kasten an der andern Seite de 


gemeinsamen Schieberkammer ein Gufsstück (Textabb. 26). 
Rauchkammer sammelt, um von hier aus durch die Einstrón- 


 rohre in die Schieberkasten zu fliefsen. 


Abb. 26. Zylinder und Schieberkammer der 2C.1V. TE Sg, 
Die den Langkessel bildenden beiden walzenformigen 


Lokomotive der niederländischen Zentralbahn. 


| stärke sind ohne Làngsnaht nach dem Verfahren von Ehr 
| hardt ausgeführt. Der vordere Schuls trägt den Dom, in den 
ein Doppelsitzventilregler eingebaut ist. 

Die lange und schmale Feuerbüchse mit einem Roste von 
3,44 qm steht auf dem zweiteiligen Barrenrahmen über der 
beiden hinteren Kuppelachsen zwischen den Rädern. 

In das Schürloch nach Webb ist eine Feuertür nach 
Marcotty mit Rauchverzehrungs-Vorrichtung eingebaut. Die 
beiden Ramsbottom- Ventile auf dem Hinterkessel sind eng- 
lischer Bauart. 

Die Westinghouse- Bremse wirkt einscitig auf die drei 
gekuppelten Achsen; das Drehgestell ist ohne Bremseinrichtung. 
Die zugehörige Luftpumpe ist doppelt nach amerikanischer 


Bauart angeordnet. 
Der Geschwindigkeitsmesser ist der von Haufshälter. 


| 


von 270 mm Durchmesser, der aus 


Der Kolbenschieber 
zwei auf einer Stange sitzenden Teilen besteht, ist mit federnden 


Seine Bauart geht aus Textabb. 25 und 


Ringen versehen. 
Abb. 5, Taf. VII hervor. 


Die Stopfbüchsen der Schieberstange kommen nur mit 


dem Auspuffdampf in Berührung. 
Für Fahrt ohne Dampf ist an der Rückseite der Schieber- 


Der Handsandstreuer wirft vor die mittlere Kuppelachse. Zur 
Speisung des Kessels dienen zwei nichtsaugende Strahlpumpei 
von Friedmann mit 1901 Leistung in der Minute. 


Dom- und Sandkasten-Verkleidung sind aus blankem 
Messingblech, der Anstrich ist ockergelb mit roter, weilser 


und schwarzer Fassung. 
Der vierachsige auf zwei Drehgestellen laufende Tender 
von 23t Leergewicht fafst 20 chm Wasser und 5t Kohlen. 


Seitens der Dahngesellschaft werden folgende Betriebs- 
Die Lokomotiven befördern auf 


kammer jedes Zylinderpaares ein grofses Luftsaugeventil an- 
geordnet, während alle Zylinderdeckel mit Sicherheitsventilen | 
versehen sind. Die Kreuzköpfe sind einseitig geführt. Die 
Schieberbewegung erfolgt durch aufsen liegende H eusinger- 
Steuerung mit zweimal gelagerter Zwischenwelle. 
Die Schmierung der Zylinder und Schieber besorgen zwei 
Pumpen von Friedmann, bei den Schiebern an je vier, bei 
den Zylindern an je einer Stelle. | ergebnisse bekannt gegeben. 
In die nach Durchmesser und Lange vergrófserte Rauch- | der Hauptlinie der Gesellschaft zwischen Utrecht und Zwolle 
kammer ist ein Überhitzer Bauart Ve rloop eingebaut (Text- wührend der Hauptreisezeit seliwere Schnellzüge von über 500t 
abb. 27), der aus einem Bündel von 50 N-förmig gekrümmten | mit Geschwindigkeiten von 50 bis 90 km/St. Selbst bei gê- 
legentlichen Uberlastungen bis zu 600 t, in einem Falle sogar 
| mit 700t hinter dem Tender wurden die Züge auf der nicht 
' ganz wagerechten Strecke noch pünktlich mit rund 80 km,St 


Abb. 27. Überhitzer von Verloop. 


| befördert. 
Eine Nachbestellung kam Mitte 1911 zur Ablieferung. 


IV. Neue schwere Güterzug-Lokomotive von J. A. Maffel. 
Als ein bemerkenswerter Neubau einer schweren Güterzug- 
. lokomotive ist aufser der bereits *) besprochenen 1 D-Gotthard- 
lokomotive die 1 D-Lokomotive der badischen Staatsbahnen auf- 
zuführen, deren Hauptverhältnisse in Zusammenstellung III an 
gegeben sind; des Vergleiches wegen sind die dei Gotthard- 
lokomotive vorangesetzt. 
*) Organ 1911, S. 157. 
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hren mit UO 45 
dusDatzenden Eris: ; | 
eht , Zusammenstellung III. Anzahl der Rohre . 367 840 
und die dx OEE vox 1 9 Durchmesser der 
"kammer ly... Verwaltung . . . Gotthard Baden Rohre. . . . . mm 47,5/52 47/52 
A *. Gattung. Se C 4/5 Ville  Rostüiche R . . . | qm 4,07 8,75 
“Bang zu denies. Baujahr. . . . . 1907 1908 Fester Achsstand . mm 4800 3300 
-Der vom pyp, Bauart . . . . . 1D.IV.t.F.GundP 1D.IV.ttFzG- Banzer, „ 1920 7450 
... "Fi: — Kesselüberdruck p . at 15 16 Leergewicht . . . t 70,7 71 
f tritt ini > Zylinder-Durch- EE d SE 
Ee Era 395/635 395/635 . Dienstgewicht G. . » 76, 18, 
oi Verteilerkas ` Hubh . u ME: a GC Si Zugkraft Z. . . . kg 11100 11800 
lünde| darcy.  'Triebrad-Durch- i Zi Z= d xl 
ve D . 1350 1350 Zugkraft Z ist erhalten aus: Z = 2 x 0,5 x p > p 
an der ims Laufrad-Durch- . Verhültnis H:R. . 62,5 65,8 
er ans durch ét messer . . . . 870 850 " H:Gj . qm/t 4,08 9,62 
, ~ A Heizfliche der n H:G. . » 9, 3,13 
a Feuerbüchse . . qm 13,15 13 n Z:H. . kg/qm 43,7 48,1 
n heilen vi ^ Heizfláche der Rohre „ 200,00 182 e Z:G kg/t 146 151 
- 2 Heizflüche des n Z:G . „ 179 174 
messer und [iz k d 
db CHE 4 51 10) 1D.IV.tt.FF.@.-Lokomotive der badischen Staatsbahnen. 
m Tom à Art des Trockners (Textabb. 28, Zusammenstellung III, O. Z. 2.) 
5 trägt den he oder Überhitzers . Clench-Maffei Ulench-Maffei Die Lokomotive ist der Gotthardlokomotive sehr ähnlich, 
Heizfläche im : : 
Ganzen l qm 254,15 245 Zylindermalse und Triebraddurchmesser sind dieselben, Kessel- 
se mit einen Èr 
| i Abb. 28. 1D.IV.tt.[F.G.-Lokomotive der badischen Staatsbahnen. 
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e Bremsen 
ch amena: 
n Hauki: 
Bild 
de Stel? 
Minute. | | 
ich heizflache, Reibungs- und Dienst-Gewicht nicht sehr ver- | gewählt. Die vordere Adams- Achse hat 65 mm Seitenspiel, 
schieden, nur der Rost ist etwas kleiner. Die vordere Rost- | die zweite und vierte Kuppelachse je 25 mm, so dafs auch Wei- 
ul, 7 hälfte ist geneigt, über ihr ist ein kurzes Gewölbe eingebaut, | chenbögen von 164,5 m Halbmesser durchfahren werden können. 
M in der hintern wagerechten Hälfte ist ein kurzes Stück zum | Die Tragfedern der drei vorderen und die der beiden 
Die Feuertür weist die dreiteilige, bei ` hinteren Achsen sind durch Ausgleichhebel verbunden, die 


de de Kippen eingerichtet. 
allen neueren badischen Lokomotiven ausgeführte Bauart auf, | Lokomotive wird also in vier Punkten getragen. 


Jap 
mb bei der die Mittelklappe von jeder der beiden äulseren beim ` Die Forderungen an die Lokomotive bestehen in der Be- 
dër Öffnen und Schliefsen mitgenommen wird. ‚ förderung eines Zuges von rund 1000 t auf 5,3°/,, Steigung 
ki Der Dampftrockner von Clench-Maffei ist in ver- ` mit 35 km g Die Probefahrten haben höhere Leistungs- 
Lë grölserter und verbesserter Form ausgeführt. ^: fähigkeit bewiesen. 

Wesentliche Unterschiede gegen die Gotthardlokomotive | Die Lokomotive befördert die schweren Güterzüge auf der 


M 


liegen in der Teilung des Zylindersattels in der Mitte und der | badischen Hauptstrecke, vielleicht wird sie auch auf der 
Vereinigung der Kolbenschieber der beiden Zylinder einer ' Schwarzwaldbahn verwendet werden, wo sie schwere Personen- 
Seite in einem Gehäuse, wie bei den Lokomotiven Nr. 5), : oder Güter-Züge von 300 oder 400t Gewicht noch mit 35 
S. 9 und Nr. 6), S. 21. Ferner ist als Treibachse für alle | oder 25 km/St zu schleppen im Stande sein dürfte, dabei ihr 
vier Zylinder hier statt der zweiten die dritte gekuppelte Achse Reibungsgewicht von 67,7 t voll ausnutzend. 


Übersicht über die Verfahren zur Reinigung und Entseuchung der Eisenbahn-Personenwagen *) 
Von Ing. J. Dohnal, Oberinspektor der ósterreichischen Staatsbahnen in Innsbruck. 


Erst in den letzten zehn Jahren ist das ernste Bestreben ' Scheuerlappen durchzuführen, obwohl die Unzulänglichkeit 
der Bahnverwaltungen merkbar geworden, die Reinigung der | dieser Reinigungsmittel längst erkannt war und es keinem 
Eisenbahn-Personenwagen gründlicher als nur mit Besen und | Zweifel mehr unterlag, dafs der Staub der Träger mannie 

*, Nachweis einschlägiger Veröffentlichungen: Or 5 7 We d 

py Í f angen: Organ 1904, S. &5 und 101; 1907, S. 89; 1908, S. 96, 107, 2xx OR. Y A 
Glas UA A 1904. Tl und 309; 1912, S. 29. — Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Meer 1000 S n 
en BEE e SE Bd, S. 198; 1906, IT. Bd., S. 695; 1910, I. Bd., S. 29 und 1911, IL Bd., S. 16. — Zeitungs leg Vereis deutscher 
deutscher ] al ungen- 4, 5. FOL und 813: 1908, Nr. 72. — Österreichische Eisenbahnzeitung: 1910, s, 53 E ibd itt les V Be 

ngenieure: 1910, S. 731, — Gesundheits-Ingenieur 1910, S, 547. — Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen : 1911 S 527. STE 
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urn 
| pumpe in Verbindung stehen. Der Staub wird unter 4u- 


schlufs grölserer Körper durch ein Sieb von dem in der l'un; 


umlaufenden Wasser aufgenommen. 
Bei den durch Saugepumpen betriebenen Vorrichtunze 
ist das Dichthalten der Rohrleitungen und Verbindunge. 
schwierig; die Wirkung ist nicht mehr sicher, wenn mehr ak 
zwei Arbeitschläuche in Tätigkeit sind. Saugleitungen und 
Abzweigungen verstopfen sich leicht. Diese Ubelstánde habe, 
dazu geführt, Prefsluft für den Betrieb der Staubsaugeanlasu 
in Verwendung zu nehmen, die in vielen grófseren Werkstätte 


| facher Krankheitskeime sei, und dafs dessen Beseitigung aus 
E den Eisenbahnpersonenwagen als ein Gebot der óffentlichen 

Wohlfahrt betrachtet werden müsse. Die Hülfsmittel für diesen 
Zweck fehlten jedoch. 

Eine der ersten Anregungen in dieser Hinsicht gab die 
Verwendung der flüssigen Kohlensäure. Im Jahre 1896 hat 
Dr. Gesellius in der Zeitschrift für Kohlensäure-Industrie 
die »Desinfektion« der Eisenbahn-Personenwagen mit Kohlen- 
* d säure vorgeschlagen. Er bezeichnete die Kohlensäure als vor- 
| zügliches Mittel zur Tótung der Krankheitskeime in den Per- 
sonenwagen. Er schlug vor, eine leicht tragbare Flasche mit 
etwa 3 kg flüssiger Kohlensäure mit einem anschraubbaren 
Metallschlauche mit Mundstück als Spritze zu gebrauchen und 
nahm an, daís so nicht allein aller sichtbare Schmutz weg- 
geblasen, sondern auch die Krankheitserreger durch die Kohlen- 


zur Verfügung steht. 
Die Chicago-Milwaukee- und St. Paul-Eisenbahn hatte be, 


reits 1907 eine mit Prefsluft betriebene Entstaubungsanlage | 


Sie war fahrbar und konnte an die Zapéstellen 


in Tätigkeit. 
Durch einen Prek- 


der Prefsluftleitung angeschlossen werden. 
luftstrahl wird eine Luftverdünnung auf 257 mm Wasser er 


zeugt, die angesaugte Staubluft wird durch ein Filter gereinigt 
der abgeschiedene Staub durch eine Klappe entfernt. 

Durch die Saugwirkung allein wird der Staub jedoch au 
Geweben nicht gründlich entfernt; dieser Umstand führte bei der 
Preisluft-Reinigung von Borsig dazu, die Prefsluft unmittel- 
bar zur Auflockerung des Staubes zu benutzen und iha dam į 
abzusaugen. Während die Luftverdünnung bei den älteren 
Saugeanlagen vor der Ansatzstelle des Reinigungschlauches 
erzeugt wurde, verlegt Borsig sie in das Saugemundstück 
selbst. An einem Dreiweghahn tritt der die Saugwirkung er 
zeugende Teil der Prefsluft durch eine Düse aus. Gleichzeitig 
strömt im Vorderteile des Mundstückes durch feine Bohrungen 
ein zweiter Teil der Prefsluft aus, der den Staub in den zu 
reinigenden Geweben lockert und die Absaugung vorbereitet. 
Aus dem Saugschlauche tritt dies Gemisch in ein bewegliches 
Stoftilter, in dem sich der Staub fangt und durch eine Rüttel- 


säure gelähmt werden würden. 
Dieses Verfahren war aber weder geeignet, den aufge- 


wirbelten Staub zu beseitigen, noch die Krankheitskeime zu 
töten und hat deshalb keine Verbreitung gefunden. Nur mit 
Preisluft wurde 1904 die Reinigung der Personenwagen in der- 
selben Weise versucht, das Ergebnis genügte in keiner Weise; 
zu gleicher Zeit wurde jedoch auf dem Bahnhofe Grunewald 


eine Luftsaugvorrichtung für die Reinigung der Personenwagen 
Eine elektrische Triebmaschine 


in Verwendung genommen. 
von 16 PS erzeugte eine Saugwirkung von 0,5 at in einer 


Zapfleitung an die Schläuche mit entsprechenden Mundstücken 
angeschlossen waren. 
Die Vorteile dieser Reinigungsart führten bereits 1906 


zur Einrichtung einer Saugevorrichtung an einer Verschiebe- 
Von einem an der Aufsenwand 


lokomotive in Ludwigshafen. 
des Führerstandes angebrachten Dampfstrahlluftsauger führt 


eine Eisenrohrleitung in die Rauchkammer; an einen senk- 
rechten Stutzen des Gebläses schliefst sich die Saugleitung, die | bewegung abgeschüttelt wird. 
durch einen abgeteilten Raum des Wasserkastens führt, aus Die Bauart Borsig ermöglicht durch den Dreiweghalin 
dem die Luft dann in die Rauchkammer geblasen wird aufser der gemeinsamen auch jede getrennte Wirkung von 
1907 erbauten die Siemens-Schuckert- Werke eine | Prefs- und Saug-Luft. Allerdings sollte die Wirkung der 
für Eisenbahn - Personenwagen. | Prefsluft allein nicht dazu benutzt werden, die Wagen III. und 
IV. Klasse einfach auszublasen und so den Staub in die Un- 


fahrbare Entstäubungsanlage 
Durch eine elektrische Triebmaschine wurde eine Schleuder- 
| gebung der Reinigungsstelle zu befördern. 


pumpe angetrieben; die angesaugte Luft lagert vorerst in einem 
Kessel die schwereren Teile ab, und wird dann durch innige | Wenn auch durch diese Entstaubungsanlagen sehr be- 
Dieses Wasser | deutende Staubmengen bis zu 1,5 kg aus einem Polsterwa£t 
entferut werden kónnen, so ist durch die Durchführung der 
Entstäubung mit den vollendetsten Werkzeugen, dem Prefsluft- 
sauger, doch keine Gewähr für Freiheit von Krankhcitserrege™ 
geboten. Der Erfolg hängt von der Gewissenhaftigkeit der Arbeiter 
Bei der Entstaubungsanlage von Köster‘) bewirkt eine | ab, scharfe Überwachung ist kaum möglich. Daher ist gegen die 
Lokomotive mit Dampfheizeinrichtung die Absaugung mittels ^ Krankheitskeime noch besondere Entseuchung der Wagen nötig. 
eines Strahlsaugers. In die Saugleitung ist ein Samınelgefäls ` Bereits 1897 hat das kaiserliche Gesundheitsamt in Berlin 
für den Staub eingeschaltet, das teilweise mit Wasser gefüllt für die Entseuchung der Eisenbahn-Personenwagen angeordnet, 
f wird; der Staub wird in diesem Gefáfse zu einer Schlamm- dafs Teppiche, Läufer, Matten und Polster mit strömenden 
| masse, Zeit zu Zeit entfernt und durch frisches Wasserdämpfen, Wände, Decken, Holzteile der Sitze, der Raum 
unter diesen, sowie auch die aus Leder hergestellten Gegen 


Wasser ersetzt wird. 
Für elektrische Bahnen wird die Reinigung der Personen- stände durch Abwaschen mit 3°/, Kaliseifenlösung entseucht 
werden, alle Gegenstände, die diese Waschung nicht vertragen, 
ak- 


Berührung mit Wasser vollständig gereinigt. 
muls allerdings fortgesetzt erneuert werden, was einen Ver- 
brauch von 350 1/St gibt. Diese Entstäubungspumpe ist also 


i 
von der Möglichkeit abhängig, Wasser zu- und abzuleiten, 


daher in der Anwendung beschränkt. 


die von 


von einer besondern 


wagen durch Staubsaugvorrichtungen 
oder der Fahrleitung aus besorgt, die mit einer Schleuder- 


o *) Organ 1911, S. 351. 


sollen mit schwächerer Kaliseifenlösung oder auch mit Ammon 


lósung oder Weingeist gereinigt werden. 
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Da dieses Verfahren der Entseuchung für die Innen- | In der mit der Hauptreinigung der Personenwagen für 
einrichtung der besser ausgestatteten Wagenklassen mit Rück- : die preufsisch-hessischen Staatsbahnen betrauten Hauptwerkstatt 
sicht auf die Instandhaltung nicht zu empfehlen war, ist zur in Potsdam wurde eine solche Entseuchungsanlage 1909 für 
Entseuchung mit Formaldehyddämpfen gegriffen worden. Vor- 79000 M ausgeführt, die Entseuchung eines grofsen Schlaf- 
erst wurde die Verdampfung des festen Paraformaldehyd durch | oder D-Wagens kostet hier 20 M. Das Resultat der fach- 
Umschliefsen mit Prefskohle und Verbrennen versucht; der ` männischen Untersuchungen war vollkommen zufriedenstellend, 
erforderliche Wasserdampf wurde hierbei durch Aufgiefsen von | sobald der entlüftete Wagen auf 55" C gebracht, 5 kg Formalin 
Wasser auf heifse Steine erzeugt. Diese Versuche wurden , verdampft und dessen Einwirkung «durch sechs Stunden erhalten 
jedoch bald mit Rücksicht auf ihre Feuergefährlichkeit und 
andere erschwerende Umstände zu Gunsten der Entseuchung 
mit Hydroformal, einer wässerigen Formaldehydlösung aufge- 
geben. In die dem zu entseuchenden Wagenraume entsprechende | abgetötet und vollständig ausgetrocknet. 

Menge Hydroformal in einem Blecheimer wurden bis zur Rot- Es ist kein Zweifel, dafs mit dieser Entseuchungsvorrich- 
glut erhitzte ringförmige Gufseisenkórper eingebracht. tung eine durchgreifende Entseuchung der Wagen zu er- 

Die Dauer der Entseuchung eines Wagens wurde bei ge- 
schlossenen Öffnungen mit sieben Stunden bemessen. Aufser- 
ordentlich gründlich durchgeführte Versuche haben ergeben, | Die gründliche Reinigung, sowie die vollständige Ent- 
dafs mit dieser Art der Entseuchung wohl ein verhältnismälsig | geuchung der Eisenbahn - Personenwagen mufs bei jeder Ver- 
gutes Ergebnis, nicht aber sichere Tötung aller gefährlichen | waltung erfolgen können. 

Keime erreicht werden kann. Geschützt liegende Bazillen Bereits beim Baue der Wagen soll darauf Bedacht ge- 
blieben lebens- und vermehrungsfähig. Weil die Einrichtungs- | nommen werden, dafs der Staub in ihnen leicht sichtbar und 
gegenstände eines verseuchten Personenwagens besserer Aus- | seine gründliche Beseitigung bequem durchführbar ist. 

stattung nicht so auseinandergebreitet werden können, dals Die gegenwärtig noch vielfach gebräuchliche Reinigung 
mit Besen, Bürsten, Abwischtüchern und Scheuerlappen reicht 


alle Flächen frei liegen, ist keine Gewähr vorhanden, dafs die 
Entseuchung mit festem oder flüssigem Formaldehyd die Krank- | für das zum Teil schwer zugängliche Innere der Personen- 
Die Absaugung des 


heitskeime tatsächlich vollständig abtötet. 
Diese Erkenntnis führte nun dazu, eigene Entseuchungs- 

anlagen zu bauen, in die die Personenwagen ganz eingeschoben 

Der Kesselraum mit dem Wagen kann unter 


wurde. 
Ungeziefer und Milzbrandsporen, die in der Mitte einer 


10 cm starken Rofshaarmatratze untergebracht wurden, waren 


' reichen ist. 


Schlufsbemerkungen. 


wagen gebräuchlicher Bauart nicht aus. 
Staubes bei der Reinigung ist ein wesentlicher Fortschritt. 


Günstig wirken bei der Staubabsaugung Mundstücke, die eine 
Blasewirkung zur Auflockerung des Staubes ermöglichen. 
Neben dieser Reinigung soll aber von Zeit zu Zeit die 
von Krankheitskeimen und Ungeziefer vorge- 
Einwandfrei kaun die Entseuchung nur durch 


werden können. 
vollständiger Abdichtung gegen die Aufsenluft einem Unter- 


drucke von 700 bis 740 mm Quecksilber ausgesetzt und zu- 
gleich auf 45 bis 55°C erwärmt werden. Unter diesen Ver- 
hältnissen beginnt das Wasser in dem Raume zu sieden und 
wird dem Lebewesen in dem zu entseuchenden Wagen ganz 
Zugleich wird Formalin zu schneller Verdampfung 


Vernichtung 


nommen werden. 
‘ Einbringen der Personenwagen in Entseuchungskessel, Erwär- 


mung auf mindestens 55°C und Herstellung einer möglichst 
starken Luftverdünnung im Kessel unter Verdampfung von 
keimfeindlichen Mitteln erreicht werden; von letzteren ist 


entzogen. 
Formalin als wirksam erprobt. 


gebracht und so werden alle Lebewesen, Keime und Eier sicher 


abgetötet. 
Der Verschiebe- und Umlade-Bahnhof Kalk-Nord. 
Von Baumgarten, Regierungsbaumeister zu Köln a. Rh. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 14 auf Tafel VIII. 


A. Der Verschiebebahnhof Kalk-Nord. | rechtsrheinischen Güterzüge 
Ferner ist er noch Abstellbahnhof für einen Teil der 


I. Bisherige Anlagen für deu rechtsrheinischen Güterverkehr. 
Personenzüge, die auf der linksrheinischen Seite nicht 


nach diesen Richtungen. 


Für den rechtsrbeinischen Güterverkehr bei Köln bestanden 
bisher*) die Bahnhöfe Deutzerfeld, Kalk-Süd, Kalk- Nord, mehr behandelt werden können. 
Auf ihnen wickelte Der Bahnhof Deutzerfeld konnte die ihm zugewiesenen 
Aufgaben nicht mehr leisten, da seine Anlagen für den 


Deutz B. M. und Mülheim (Rhein) **), 
sich der Verkehr in folgender Weise ab: 

a) der Verschiebebalmhof Deutzerfeld lag in dem Zwickel ` wachsenden Verkehr zu eng geworden waren. 
zwischen den Gleisen von Köln nach Elberfeld-Düsseldorf Die Züge von Frankfurt und Giefsen mufsten im 
und nach Frankfurt-Gielsen*). Er diente der Bearbeitung Bahnhofe halten, um dann erst auf den Ablaufberg ge- 
von Zügen, die aus den genannten Richtungen kamen zogen zu werden, oder sie wurden an der Einfahrtseite 
und für Köln und Übergang bestimmt waren, wie aucli ohne Ablaufberg behandelt, sperrten aber dabei die 
mit Ausnahme einiger Eilgutzüge, zur Bildung aller Hauptgleise. Eine Erweiterung war, abgesehen von der 

unzweckmälsigen Anlage des Bahnhofes, schon wegen der 


*) Übersicht Organ 1909, S. 188 mit Plan. 
Kt 
) Organ 1910, S. 122. fortschreitenden Bebauung nicht móglich. 


b) Der Bahnhof Kalk-Süd an der Strecke von Kóln nach 
Frankfurt-Giefsen. Er diente dem Personen-, Ortsgüter- 


und Anschlufs-Verkehre, | 
Der Bahnhof Kalk-Nord an der Güterzugstrecke Spel- 


c) 
dorf-Troisdorf war nur für Ortsgüterverkehr bestimmt. 


Der Bahnhof Kóln-Deutz B. M. diente hauptsáchlich dem 


d) 
Stückgutverkehre. Er hatte eine unzweckmálsige Lage, 


da er weder mit dem Hauptbahnhofe Köln noch mit dem 


Verschiebebahnhofe Deutzerfeld in Verbindung stand; er | 


lag an einer besondern Linie von Mülheim nach Kalk- 


Süd und sehlofs dort an die Strecke nach Frankfurt- 


Gielsen an. 
Köln-Deutz B. M. war Umladebahnhof und Bildung- 


station für die reinen Stückgüterzüge. 


und Bildungstation der Güterzüge nach Bergisch Glad- 
bach-Immekeppel. Eine Anzahl von Deutzerfeld nach 
Norden fahrender Züge hielt hier zur Abgabe und Auf- 
nahme von Wagen. 
II, Gründe für den Bau eines neuen Verschiebebahnhofes. 

Die rechtsrheinischen Bahnanlagen konnten den stets zu- 
nehmenden Anforderungen nicht mehr gerecht werden. Die 
Steigerung des Verkehres betrug vom Jahre 180/91 bis 


1900: 
für Eil- und Stúckgut-Sendungen . . . . . 42%, 
im Wagenladungsverkehre . . . . . . . . Blo 
"ET i e 21 » 


im Wagenumlaufe 
Die möglichen Ergänzungen 
hülfe, zumal die Lage im bebauten Gelände, besonders beim 


Bahnhofe Deutzerfeld, die Ausdehnungsfähigkeit sehr  be- 
schránkte. Auch stellte es sich bei der Entwurfbearbeitung 
als betrieblich und wirtschaftlich vorteilhaft heraus, wenn alle 


schafften nicht genügend Ab- 


Verschiebeanlagen der rechten Rheinseite einschliefslich der | 


von Mülheim vereinigt wurden. Eine solche neue Anlage auf 
dem Gelände von Deutzerfeld zu errichten, war aber, abgesehen 


von der auf zwei Seiten durch die Hauptpersonengleise ein- 
gegrenzten Lage und der Dreiecksform, die eine sachgemälse 
Ausbildung von Verschiebegruppen mit Ablaufbergen ausschlofs, 
nicht angängig, weil diese Stelle zur Errichtung neuer, für den 
Hauptbahnhof Kóln sehr nótiger Abstellgleise verwendet werden 


mulste. Somit blieb nur übrig, eine andere Lage für den 
grofsen Verschiebebahnhof zu suchen. 


III. Wahl eines Platzes für den Verschiebebahnhof. 


Die Aufgaben, die ein gemeinsamer rechtsrheinischer Ver- 
schiebebahnhof erfüllen muls, bedingen grofse Längen- und 
Breiten-Ausdehnung, die sich der Kosten wegen nur auf wenig 
bebautem Gelände erreichen lüfst. Ein solches war vorhanden 
in der Umgebung des bisherigen kleinen Güterbahnhofes Kalk- 


Nord, der an der Güterzugstrecke Speldorf-Troisdorf liegt. 
Kalk-Nord liefs sich sehr zweckmälsig in Verbindung mit 
den neuen Bahnhofsanlagen von Mülheim*) und so mit allen 
nórdlichen Linien bringen, und bot auch ungezwungenen An- 
schlufs an die südlichen Strecken, sowie an die beiden Rhein- 


brücken in Köln. 
wünschten Zwecke selir geeignet. 


| *) Organ 1910, S. 122. 


Der Bahnhof Mühlheim (Rhein) war Personenbahnhof 


Dieses Gelànde war demnach für die ge- | 
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| IV. Allgemeine Anordnung der Gleisanlage (Abb 1, Taf. VIIJ) 


Der Bahnhof Kalk-Nord ist eine zweiseitige Anlage, ge 
Im Norden sind 


| 


trennt für Nord-Süd und Süd-Nord-Verkehr. 
sechs Einfahrgleise vorhanden für die Richtungen von Dassel- 
dorf, Elberfeld, Bergisch Gladbach und Speldorf, im Süden 
gleichfalls sechs für die Richtungen Frankfurt-Giefsen, Rös- 
rath, Hafen der Stadt Köln, Kalk-Süd und linke Rheinscite. 

Die den Ortsverkehr mit Mülheim vermittelnden Fahrten 
werden am Nordende auf einem besondern Gleispaare be- 


handelt, sind daher unabhängig von den übrigen, aus dieser 
Richtung über Mülheim kommenden Zügen. Weitere besondere 
Gleise wurden vorgesehen für den Verkehr nach Bahnhof 
| Deutzerfeld und den in dessen Nähe liegenden Anschlüssen. 

Die Einfahrgleise haben möglichst ganze Zuglánge er 
halten. Bei Anordnung der Ordnungsgleise ist auf die zum 
| Zwecke schleunigen Wagenumlaufes gebotene Bildung von Fern- 
und Durchgangs-Güterzügen in ausreichendem Mafse Rücksicht 
| genommen. Die Wagen werden nicht nur nach Richtungen 
, und Stationen, sondern auch nach Zuggattungen geordnet. 
Die Richtungsgleise erhielten daher gleichfalls zum  grofsen 
Teile ganze Zuglänge, so dals die Bildung voll ausgelasteter 
Fern- und Durchgaugs-Züge in ihnen möglich ist. 

Die Stations-Ordnungsgleise liegen neben den Richtungs- 
Diese Anordnung war hier von Wert, da sie bei 


A 


— > 


gruppen. 

der im Ganzen verfügbaren Länge die Möglichkeit der Her- 
stellung von Richtungsgleisen mit ganzer Zuglinge gab, und 
überhaupt gegenüber einem Bahnhofe mit reiner Längen- 
entwickelung nicht von besonderm Nachteile ist, vielmehr 
schnelleres Freimachen der Richtungsgleise für die Aufnalıme 
neuer Wagen gestattet. Im Übrigen sind rückläufige Beweg- 
ungen beim Ordnen der Wagen, die nicht aus Rücksicht auf 
ihren Bestimmungsort dazu gezwungen sind, vermieden worden. 
Das ergab eine Teilung des Bahnhofes in zwei Hälften, zwischen 
deuen Verkehrsgleise vorgesehen sind. Für Rückläufer wurden 


gleichfalls besondere Gleise auf beiden Seiten so angelegt, dals 


sie von den Ablaufbergen unmittelbar zu erreichen sind, und 
derart angeordnet, dafs die nicht weiter zu behandelnden 
Wagen ohne erhebliche Störung des Verschiebegeschäftes und 
ohne weite Wege in die rückwärts liegenden Ausfahrgleise, 
die noch weiter zu trennenden Wagen bequem auf den Ablauf- 
berg der andern Richtung gelangen können. 

Die Neigungsverhältnisse des Bahnhofes sind in Abb. 2, 


| 


Taf. VIII dargestellt. 
| Die Weichenstrafsen am Fulse der Ablauframpen wurden 
| D 
zur Abkürzung der ganzen Entwickelung bis in diese vol 
Auf den Ablaufbergen der Richtungsgruppen sind 


geschoben. 
je zwei Gleise neben einander vorgesehen. 


Für die nicht in Kalk-Nord zu behandelnden rechts- 
rheinischen Fernzüge der Linie Speldorf-Troisdorf, der Güter- 


| bahn, die den Kohlenverkehr zwischen dem Ruhrbezirke und 
ist ein besonderes 


———— 


| Elsals-Lothringen-Luxemburg vermittelt, 
| Gleispaar an der Ostseite des Bahnhofes durchgeführt und am 


| Südende mittels einer Weichenstrafse in Anschluís an die über 
die Südbrücke nach der linken ltheinseite führende Strecke 


| gebracht. 
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Die Gleisanlage far den Umladeverkehr wird an besonderer 


Stelle erlautert. 
Kalk-Nord behandelt taglich etwa 4200, in verkehrstarker 


Zeit bis zu 5100 Wagen, wobei die Wagen nur im Eingange 


gerechnet sind. 
V. Höhenlage des Bahnhofes. 


Die Höhenlage des Bahnhofes ergab sich daraus, dafs die 
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Die auf diese Weise erzielte Wirkung ist aus Textabb. 1 
der Unterführung der Provinzialstralse Köln -Olpe ersichtlich. 

Die Ansichtsflächen sind aus 10 cm starkem Vorlagebeton 
in fetter Mischung mit besonders ausgesuchten, eingestreuten 
Kieselsteinen hergestellt, der nach der Ausschalung mit dem 


Zweispitzhammer gespitzt, mit Salzsäure abgesäuert und mit 


Wasser abgewaschen wurde. Bei der grolsen Breite des Bahn- 


vorhandenen Stralsen und Wege unterführt werden mulsten. | hofes, die bis zu 272m lange Unterführungen erforderte, 


Übergänge in Schienenhöhe sind wegen der ständigen Ver- 
schiebebewegungen, und da bis zu 71 Gleise neben einander 
liegen, grundsätzlich vermieden, obschon erhebliche Stralsen- 
senkungen nicht angängig waren, teils wegen der Bebauung, 
teils weil das Hochwasser des Rheines in Betracht kam. 

Die zur Anschüttung der Dämme erforderlichen Boden- 
massen, etwa 2,5 Millionen cbm, wurden mit Baggern aus forst- 


fiskalischem Gelände genommen und auf besonderer schmal- 


spuriger, zweigleisiger Förderbahn von etwa 8km Länge in 
das Umbaugebiet gefördert. 
VI. Anlagen für den Ortsverkehr. 

Die Anlagen für den Ortsverkehr sind der bessern Zu- 
gänglichkeit von der Stadt halber unweit ihres alten Platzes 
in Strafsenhöhe errichtet worden. Dies bedingt die Über- 
führung der auf der westlichen Bahnseite zu sammelnden Orts- 


wagen mittels Rampengleises zu dem in Kopfform angelegten 


Ortsgüterbahnhofe. Der Güterschuppen des alten Bahnhofes 


Kalk-Nord wurde stückweise abgebrochen und zusammen mit 


einem neuen Abfertigungsgebäude an der im Entwurfe vor- 
gesehenen Stelle wieder aufgebaut. 
VII. Unterführungen und Durohlässe. 
Die Entwurfsarbeiten vereinfachten sich dadurch, dafs die 


Stralsenunterführungen alle in gleicher Weise als Zementbeton- 


gewölbe mit verlorenen Widerlagern und vorgesetzten Schein- 


mauern angeordnet werden konnten. Bei der Ausführung fand 


sich guter kiesiger Baugrund meist erst in erheblicher Tiefe. 


Die Gewólbe sind in der üblichen Weise in einzelnen Streifen 


von nicht zu grolser Tiefe ausgeführt, wobei teils im Scheitel | 
und Kämpfer dünne Bleistreifen eingelegt, teils die Fugen- 


flachen in den Streifenstólsen nur mit Zement glatt gestrichen 
wurden. Falls sich bei der bedeutenden Länge der Unter- 
führungen Trennungen nicht schon durch die Lichtöffnungen 
ergaben, wurden die Gewölbe nur in etwa 20m Tiefe zu- 


sammenhängend hergestellt, und die Fugen im Stofse zweier 


Bauwerksteile in der Ansicht betont.  Besonderer Wert ist 


| 


, gesehen. 


mulste für gute Beleuchtung der Bauwerke gesorgt werden. 

Dies ist, soweit es die Gleisanlage auch mit Rücksicht auf 

spätere Erweiterungsfühigkeit gestattete, durch Anlage von 

Lichtöffnungen und durch Bekleidung der Mauern mit weilsen 
| Porzellanplättchen geschehen. 

Der Strunderbach wurde unter dem neuen Bahnhofe durch 

eine Dükeranlage geführt, deren Herstellung eine zweimalige 


| Verschiebung der Hauptgleise erforderlich machte. 
| Die Bauausführung unter Aufrechterhaltung des Betriebes 


| 
| Güterbahnhofe Kalk-Nord, sowie des Strafsenverkehres, bei 


| 
| dem auf drei, die neuen Bahnhofsanlagen kreuzende elektri- 

sche Vorortbahnen der Stadt Köln Rücksicht zu nehmen war, 
ergab manche Schwierigkeiten und zog sich durch die nótige 
mehrfache Verlegung von Bahnanlagen und Strafsen in die 
Länge. Zunächst wurde die für deu Nord-Südverkehr be- 
stimmte Westseite ausgeführt, und zur Entlastung von Deutzer- 
feld schon eine Anzahl von Güterzügen nach Kalk-Nord ver- 
legt. Von diesen mulste also zeitweilig der aus der Richtung 
| Süd-Nord kommende Teil bis zur Fertigstellung des Bahnhofes 

auf der falschen Seite behandelt, der Bahnhof demnach so 
lange als einseitige Anlage benutzt werden. 

VIII. Einzelanlagen des Bahnhofes. 

| Das zur Verfügung stehende Gelände gestattete die Her- 


auf den durchgehenden Gleisen Speldorf- Troisdorf und im 


| 
Stellung des Betriebsbahnhofes mit den Anlagen für die Ab- 
Stellung und Ausbesserung von Lokomotiven und Wagen nur 


in einer Lage. bei der eine Kreuzung der Verkehrsgleise mit 
den südlichen Ausfahrgleisen in Schienenhöhe nicht zu ver- 
meiden war. Ein ringförmiger Lokomotivschuppen mit 32 
Ständen und gemeinsamer Rauchabführung ist hier bereits aus- 
geführt und Raum zu seiner Erweiterung auf 79 Stände vor- 


1X. Bekohlungsanlagen (Abb. 3 bis 11, Taf. VIII). 

Die Bekohlung der Lokomotiven erfolgt von einer erhóhten, 
aus Betonpfeilern mit zwischengespannten Betongewölbe her- 
gestellten Bühne, deren Oberfläche aus einer mit Zement- 


auf gefällige, werkstoffgerechte, also der kigenart des Bau- $ i 
stoffes entsprechende und der Umgebung angepafste Formen. feinschicht abgeglätteten Betonplatte besteht. Zur Beförderung 


gelegt. 
Abb. 1 Unterführung der Provinzialstralie Köln-Olpe. 


der Eisenbahnwagen auf die Bühne dient ein Rampengleis vom 


untern Bahnhofe aus. Die Kohlen werden teils unmittelbar 


aus den Kisenbahnwagen, teils aus dem angesammelten Vor- 
rate in kleine Kipper geladen und in die Tender der an der 
Bühne im Durchfahrgleise haltenden Lokomotiven abgestürzt. 

12000 qm Kohlenlagerplätze, die um weitere 6000 qm 
vermehrt werden können, dienen zur Lagerung von Kohlen 
und Prefskohlen. Sie sind, um die Erneuerung dieses grofsen 
Bestandes zu ermöglichen, mit drei kleinen Ladebühnen, sowie 
mit elektrisch betriebenen Kränen ausgerüstet und mit dem- 
selben Bodenbelage versehen, wie die grofse Kohlenbühne. 


Ir 0^ e o 


o oe 


Soweit die Plätze zur Lagerung von Kohlen dienen, sind sie 
mit einer Wand aus ]-Eisen und Betonplatten umgeben. Da 


die Platten stets dieselben Abmessungen erhielten, wurden sie 


gleich bei Beginn der Bauausführung in der erforderlichen 
Zahl hergestellt und gelagert, bis die Festigkeit ausreichte. 
Dei einer Verlegung der Lagerplütze kónnen sie aus den 
I-Eisen herausgehoben und wieder verwendet werden. Die 
Prefskohlen-Stapelplätze erhielten keine Einfassung. 


X. Betriebswerkstüttengeb&ude (Abb. 12 his 14, Taf. VIII). 

Das Betriebswerkstättengebäude besteht aus drei Hallen, 
von denen die mittlere und die zur Aufstellung der aus- 
zubessernden Wagen und Lokomotiven dienende schmale Seiten- 
halle zu einem Raume vereinigt sind, während die breite 
Seitenhalle durch eine Eisenfachwerkwand gegen die Haupt- 
halle abgeschlossen und durch entsprechende, aus Abb. 12, 
Taf. VIII ersichtliche Trennungswände in Werkstatt- und Ver- 
waltungs-Räume geteilt ist. Eines der vier Hallengleise hat 
eine Arbeitsgrube. Besonderer Wert ist auf gute Belichtung 
gelegt, die durch Anordnung von Fenstern in allen Wänden, 
sowie hohes Seiten- und Ober-Licht erreicht wurde. 


Der Dachstuhl des Mittelbaues ruht auf Säulen, die in 
der Binderteilung 5,07 m stehen. Um den verfügbaren Raum 
besser ausnutzen zu können, wurde in der nordwestlichen 


Säulenreihe je die zweite abgeschnitten, und der entsprechende 


Binder durch einen Fachwerkträger nach den Nachbarsäulen 


abgestützt. Zwischen die südöstlichen Säulen ist eine Eisen- 


fachwand eingebaut. 
Die Lasten werden unmittelbar auf die Wände und Säulen 


übertragen. Zur Aufnahme der wagerechten Kräfte senkrecht 
zu den Längswänden ist auf jeder Seite des Mitteldaches durch 
die Pfetten und Schrägenkreuze ein Fachwerkträger, und in 
der schmalen Seitenhalle aus Zugschrägen ein wagerechter 
Verband gebildet. Um die Kräfte in den Giebelwänden sicher 
auf die Grundmauern überzuleiten, sind in der Torwand 
(Abb. 13, Taf. VIII) die vier Stützen der Mittelhalle als 
Doppelpfosten ausgebildet und durch Druckschrägen versteift. 
Für die andere Giebelwand reichte die Vergitterung der äulseren 


Stielpaare aus. 
Den Giebeldruck nehmen wagerechte Fachwerke in den 


Endfeldern des Mittelbinders auf. 
XI. Hauptdienstgebäude, 
Das im Mittelpunkte der Anlage liegende Hauptdienst- 
gebäude enthält die Räume für den Stationsvorsteher und 
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| seine Hülfskräfte, einen grofsen Telegraphensaal, sowie Zimmer 
für Wohlfahrt- und Unterricht-Zwecke. 


t 


XII. Übernachtungsyeb&ude. 
Hier und in einem besondern mit 75 Betten ausgestatteten 
Übernachtungsgebäude sind reichliche Baderäume eingerichtet. 


XIII. Aufenthaltgebäude. 

Ein Aufenthaltgebäude neben der Fufswegunterführung 
am südlichen Bahnhofsende, die den schienenfreien Zugang von 
der Stadt zur Lokomotivschuppenanlage ermöglicht, ist für 
Mannschaften in Bereitschaft bestimmt. Das zweite grülsere 
Aufenthaltgebäude für die übrigen Fahr- und Bahnhof-Be- 
diensteten neben dem Übernachtungshause enthält Gast-, Wirt- 
schafts-, Aufenthalts- und Lese-Räume, die Wohnung für den 
Hauswart und einige Junggesellenwohnungen. Aufser in den 
schon erwähnten zu Betriebszwecken errichteten Gebäuden 
sind Dienstwohnungen für Beamte in drei Mehrfamilienhäusern 
vorhanden. 

XIV. Wasserversorgung. 

Ein ausgedehntes Trink- und Nutzwasser-Rohrnetz ver- 
sorgt den Bahnhof. Das Trinkwasser wird an mehreren Stellen 
dem städtischen Leitungsnetze entnommen, während das Nutz 
wasser durch eine besondere Pumpanlage der Eisenbahn- 
verwaltung im Balmhofe Köln-Deutz B. M. aus dem Rhein- 
strome in einen Behälter gepumpt wird, der in einem der 
Landpfeilertürme der nördlichen Rheinbrücke aufgestellt ist. 
Von hier fliefst das Wasser nach Kalk-Nord in einen Wasser 
turın mit Kugelbehälter von 600 cbm Inhalt ab. 


XV. Beleuchtung. 

Für die elektrische Beleuchtung des Balmhofes wird der 
Strom von den städtischen Kraftwerken in Köln und Mülheim 
geliefert. 

XVI. Stellwerksanlagen. 

Die Stellwerksanlagen erhielten teils mechanischen, teils 
elektrischen Antrieb. Die mechanischen Stellwerke wurden 
teils aus vorhandenen Altvorräten der Bauart Jüdel, teils 
neu von der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft in Berlin 
ausgeführt. Die elektrischen Stellwerke sind von Siemen3 


und Halske, Berlin, erbaut. 
Die Stellwerks-Bezirke und die Lage der Stellwerke und 


Befehlstellen gehen aus dem Plane Abb. 1, Taf. VIII hervor. 
(Schluß folgt.) 


Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. 
Von Ingenieur Dr. Karl Schlöß zu Wien. 


Es ist bekannt, dals steifachsige Fahrzeuge in der Bahn- | dürfte jedoch die sein, dafs bei der Fahrt durch die Balın- 


krümmung eine Spielsgangstellung einnehmen, derart, dafs das 
in der Fahrrichtung vorangehende Räderpaar an die áufsere 
Schiene anläuft, während das hintere Räderpaar eine der innern 
Schiene sich nähernde Stellung einnimmt, wobei hier zunächst 
nur ein zweiachsiges Fahrzeug vorausgesetzt ist. 

Diese Erscheinung wird in der Regel durch das Bestreben 


des Fahrzeuges, in der Richtung der Berührenden an den 
Bogen weiterzulaufen, erklärt. Die richtigere Erklärung hierfür 


krimmung wegen der Kegelform der Radlaufflächen bei beiden 
Raderpaaren das Bestreben auftritt, sich in der durch die 
Pfeile in Textabb. 1 angedeuteten Richtung von den Schienen 
abzudrehen, so dafs das ganze Fahrzeug eine Drehung in dieser 
Richtung erfährt. 

Die Beibehaltung der Richtung der Achse nach dem 
Bogenmittelpunkte bei dem Abrollen durch die Krümmung ist 
nämlich nur dann möglich, wenn sich das Räderpaar derart 
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Abb. 1. Drehmoment aus der 
Verschiedenheit der Lauf- 
durchmesser. 


EN 
uv; 


zwischen den Schienen einzustellen 
vermag, dafs zwischen den Krüm- 
mungs - Halbmessern der beiden 
Schienen und den Durchmessern 
der beiden Rollkreise ein gerad- 
liniges Verhältnis besteht. 

Da die Laufflächen der bei- 
den Räder eines Räderpaares einen 
Doppelkegel bilden, dessen mitt- 
lere Laufkreise vom Raddurch- 
messer D (Textabb. 2) den Ab- 
stand ın = 1500mm 
haben, so wird rich- 
tiges Laufen des 
Räderpaares in der 

Bahnkrümmung 
nach dem aus Text- 
abb. 2 ersichtlichen 
geometrischen Zu- 
sammenhange dann 
möglich sein, wenn 
sich die Räder um 
das Maís n aus der 
Mittellage verschieben kónnen, wobei 


"nt 


Abb. 2. Kegel der Laufflüchen. 
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Gl. 1) 


Hierin bezeichnet 
1:s die Neigung der Radfláchen gegen die Kegelachse (ge- 
wóhnlich 1: 20), 


€ die Spurerweiterung, 
D den Haddurchmesser im regelmüfsigen Laufkreise, 


R den Krümmungshalbmesser der Gleismittellinie. 
In allen Fällen, in denen die für das reibungslose Ab- 
rollen des Riderpaares in der Bahnkrümmung erforderliche 


seitliche Verschiebung n 
aus der Mittelstellung 
grölser ist, als der zur 
Verfügung stehende bei- 
derseitige Spielraum e 
(Textabb. 3) zwischen 
Rad und Schiene, muls 
bei dem Räderpaare das 
Bestreben zu einer Dreh- 
ung in dem durch Text- 
abb. 1 angedeuteten Sinne 


auftreten. Für gewöhn- 
liche Räderpaare zweiachsiger Wagen ist der Laufkreis-Durch- 


messer D (durchschnittlich gleich 1000 mm, für den kleinsten 
Krümmungsradius von 180 m, den die T. V. in freier Strecke 
zulassen, ist die grölste Spurerweiterung € = 35 mm, also er- 


gibt Gl. 1) 


ra 


Ist. 


Abb. 3. Spielraum zwischen Rad 
und Flansch. 


1 
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Für obige Spurerweiterung ist jedoch die Spur S = 1470 mm, 
so dafs sich mit Berücksichtigung des nach den T. V. grófst 


zulässigen Mafses von E = 1425 mm die mögliche Verschiebung ` 
Neue Folge. 


n = 20.1535. = 42,6 mm. 


Organ für die Fortschritte des Kisenbahuweseus. 
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| Gl. 5) . 
| worin nun (Y das Wagengewicht bedeutet. 


des Räderpaares aus der Mittelstellung mit e = 22,5 mm und 
für das zulässige geringste Mafs E = 1410 mm mit e = 30 mm 
ergibt. Demnach ist für beide Fälle e << n, so dals für obigen 
Raddurchmesser und Krümmungshalbmesser das Bestreben zu 
der durch Textabb. 1 gekennzeichneten Drehung einstellen wird. 

Ebenso ergibt sich für R = 300m unde=30nmn= 
25,5 mm und für S — 1465 mm die mögliche Verschiebung 
e — 20 bis 27,5 mm. 

Letzteres Mafs wäre wohl grófser als n, käme jedoch nur 
bei abgenutzten Spurkränzen mit E — 1410 mm vor, in welchem 
Falle aber in der Regel auch eine Abnutzung der Radlauffläche 
und damit eine Vergrölserung des Wertes s, demnach auch der 


erforderlichen Verschiebung n eintreten wird. 
Für R = 500 und ¢ = 0 wird n = 15 mm, dagegen e = 5 


bis 12,5 mm, so dafs auch hier noch die Neigung zur Spiels- 
gangstellung vorhanden ist. 

Der auf eine volle Radumdrehung entfallende Weg, um 
den das am innern Schienenstrange laufende Rad dem andern 
voraneilt, sobald die mógliche beiderseitige Verschiebung e des 
Räderpaares zwischen den Schienen kleiner ist, als die zum 
reibungslosen Abrollen erforderliche Verschiebung n, ist nach 
den geometrischen Zusammenhängen der Textabb. 2 
Gl. 2) e | 

s.D | 
worin e negativ oder positiv sein kann, je nachdem die Ver- 
schiebung des Räderpaares zwischen «den Schienen aus der 
Mittelstellung nach aufsen oder nach innen vorausgesetzt wird. 
Für ein reibungsloses Abrollen ist dieser Weg gleich Null, also 

m  —2e 
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oder in Übereinstimmung mit Gl. 1) 
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Die Arbeit, welche vom Räderpaare bei seiner Drehung 
aus der nach dem Halbmesser gerichteten Stellung auf dem 
Wege w verrichtet wird, kann gemessen werden durch die 
Reibungsarbeit, die aufgewendet werden mülste, um das Räder- 
paar wieder in diese Stellung zurückzubringen. 

Ist Q das Gewicht des Räderpaares und ¢ der Reibungs- 
beiwert für Rad und Schiene, so ist diese Arbeit bei einer 
vollen Umdrehung des Räderpaares auf der Wegstrecke D x 
Gl. 3) . A=w.Q.(. 

Die Kraft P, welche am Radumfange wirksam sein müfste, 
um diese Arbeit zu verrichten, wäre demnach gegeben durch 


e= n =s. m. 


A | m" 2.09] 
il. kg — | X EEN ét T M ed 
Gl. 4) Pre = pz es reste S Lg 


Diese Kraft liegt in der Laufkreisebene und wirkt in der 
Schienenrichtung: sie erzeugt im Räderpaare ein Drehmoment 


m 
gleich P. m, das sich für den Achsstand auf P, = e P über- 


Kraft das führende Rad an die äufsere 


setzt, mit welcher 
Schiene gedrückt wird: 
m" m™ 2 gm M 
pk on | — > | (ks D &. 
rm | 2R” s. Dm) 


Die Kräfte P und Pr sind im Allgemeinen gering: sie 
8 
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erreichen ihren grdfsten Wert für ein negatives e, also 
wenn die Räderpaare um das ganze Spiel zwischen Spurkranz 
und Schienen nach dem Krümmungsmittelpunkte zu verschoben 
sind. Wegen der Drehung des Wagens in die Spielsgang- 
stellung wird dies jedoch nur beim hintern Räderpaare der 
Fall sein, während das vordere an der äulsern Schiene liegt, 
daher wird sich im Mittel e = 0 herausstellen, so dafs 
(m™ 2 


>? kg — N. ^. Ok = 
OP = pn UES 


Gl. 5a) . 


wird. 
Gl. 4) gibt, wie aus der Herleitung hervorgeht, auch den 


Reibungswiderstand au, der sich der Vorwärtsbewegung des 
Räderpaares durch die Balınkrümmung entgegenstellt, wobei () 
das Gewicht des Räderpaares bezeichnet. Für beide Räder- 
paare zusammen ist demnach der Widerstand nach der Über- 


legung, wie für Gl. 5) 
W ke = ` Q* 
rhe D ube. 


oder der für 1t Wagengewicht 


ky t e. n" 
€), == 1000 : R= . Dé 


Abb. 4. Anlaufpunkt des Radreifens 
an der äußern Schiene. 


Gl. 6) . 

Zu diesem Widerstande 
gesellt sich noch der durch 
die Reibung des führenden 
Rades zwischen Spurkranz 
und äulserer Schiene im 


Punkte C (Textabb. 4) ent- — 4,4, org r Eom 
stehende. Zur Bestimmung | 


dieses Widerstandes führt folgende Erwägung: 
Der Anlaufwinkel f des steifachsigen Wagens vom Achs- 


— | nn 


stander in der Krümmung des Halbmessers R vergrölsert sich 


bei der Spiefsgangstellung des Wagens um den Winkel y, so 


dafs der wirkliche An- 
laufwinkel 

a= B+ y 
ist. Dabei ist nach 
den geometrischen Be- 
ziehungen der Text- 


Anlaufwinkel an der äußern 
Schiene. 


Abb. 5. 


| 

abb. 5 | | : 

| i| D | 
la 


und für die Verschieb- 
ung O des in der 
Fahrrichtung hintern 
Räderpaaresnach dem 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
innern Schienen- | 
strange zu 3 


. d 
ina m sf: ES 
worin Á den Abstand bezeichnet, um den der Berührungspunkt 
des Spurkranzes mit der Schiene vor der Radachse liegt. 
Mit Rücksicht auf die Kleinheit der ^ d und y ist es zulässig, 
EI o 


L 7). sina = sin f JL sin v = -—.— 


zu setzen. 
Der kleinste mögliche Anlaufwinkel ergibt sich hiernach, 


wenn 


0” 


d. ang 1 UT 
dr 2R*" wett O O 


Gl. 8). . r® = Y 2 dmg? — 4mm 
ist, welcher Achsstand auch schon früher?) als derjenige er- 
mittelt wurde, der dem kleinsten Anlaufwinkel und dem ge- 
ringsten Krümmungswiderstande entspricht, wonach die au. 
Gl. 8) für verschiedene R folgenden Achsstände r in die T. V. 118 
als die günstigsten eingestellt wurden. 

Das Abwälzen des unter dem - og gegen die Schiene 


anlaufenden Rades würde bezüglich des Berührungspunktes B 
ohne den richtung- 


gebenden Zwang 
der Schiene in der 
Richtung I (Text 
d I abb. 6) vor sich 

> gehen, Durch die 
| Schienenführung 
wird das Rad je- 
doch in die Richt- 
ung II gelenkt, 
also muls auf dem 


Ablenkung des Reifens durch die 


Abb. 6. 
äußere Schiene. 


Achsstand ei 


Wege s des Rades eine Querverschiebung v = s . sin a statt- 
finden. Für eine volle Radumdrehung s == D x ist daher nach 


. Gl. 7) die Querverschiebung 


ye wl H GA o™ | 
T| xe po qa 


die Reibungsarbeit demnach für den Raddruck P und die 


, Reibungszitfer ¢ für Rad und Schiene 


ni zu ni 
GL. 9) A Deal Zi 9 lp. 
^ 2] rm 4 4m pre g 
und hieraus der Reibungswiderstand für 1 t Raddruck 
, m | 4m 0” - 
G1.10) c«,*5t— 1000, = pe — | 5 
) o, D.a. b 7 1999 | pn Tua 


We = 1000. $sin a. 


oder 
Indem in Textabb. 6 der Anlaufwinkel a angenommen 


_ wurde, ist auch der Verschiebung des hintern Räderpaares nach 

der Sehienenrichtung Rechnung getragen, da eigentlich das 
‚ vordere Räderpaar mit dem Anlaufwinkel f, das hintere mit 
, dem Winkel » (Textabb. 5) in Betracht zu ziehen wäre. 


Der Seitendruck im Punkte C (Textabb. 6) ist nun gleich 
dem eben gefundenen w, (aus Gl. 10) vervielfältigt mit dem 


( ; . 
halben Wagengewicht ( ch also œ, . 0,5 Q, demnach die Rel- 


bung in C = c,.0,5 Q*. Ç und, da diese Reibung im Berührungs- 
punkte des Spurkranzes mit der Schiene, also in der Regel 
10 mm unter Schienenoberkante auftritt, die auf eine Rad- 


umdrehung entfallende Reibungsarbeit co,E&t (D™ + 0,02) x 0, 


.Q*.s und der Reibungswiderstand 
(D™ + 0,02) x 
kgit ^ x 
(0,8! ya un - 050.5 | 
demnach der Reibungswiderstand für 1 t Wagengewicht be! 
Einsetzung des Wertes für œ, aus Gl. 10) f 
: m "| 1 3 
Gl. 11) c,F** — 1000. len 82 UI SC A 
| 9 Rm rm + Á in Dm 


*) Organ 1897, S. 125. 
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Richtung | ' 
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(EH sp Qs 
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ruck P ax 


Eg - 


hiruek 
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DZ 
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antl? > 
inter? 


Der ganze Widerstand in der Bahnkrüminung ist daher ` 


aus Gl. 6) und 11) 
i m ia Am 
Gl 12) wket = (y, X8t + o), ket — 1000. € Së + Re 
om Im +0,02 E 
rm + 4m p» a] 
Nach Gl. 8 ergibt sich der kleinste Anlaufwinkel a für 


den Achsstand 
r= V 2Ro — A 
À r+4 o 20 
demnach sin a= „u -+ TEA = VS E 
also der verhaltnismalsig kleinste Krümmungswiderstand für 


D + 0,02 Ss. 
kl — MEE E a EEE 


Für die in den T. V. 2 festgesetzten, grölst zulässigen Spur- 


1 t Raddruck : 
p 2 om | 


erweiterungen, und zwar 


bei R = 180m O = 35 mm 
» R=300m 0 — 90 mm 
» R=500m o= 0 


ergäben sich nach Gl. 12) r== 5 m Achsstand die folgenden | 


Krümmungswiderstände : 


ho 


o 


3 


für R = 180m w = 2,1 kgjt 
» R= 300 m = 1,3 kg/t 
» R= 500 m €) = 0,7 kg/t 
» R= x a= 0, 


bei 10 m Achsstand 
für R — 180 m (Y) = 2,3 kg/t 


s R= 300m (Q = 1,5 kg/t 
s R= 500m = 0,8 kg/t 
0 = 0. 


» R= w 

Hieraus ist ersichtlich, dals der Krümmungswiderstand bei 
Zunahme des Achsstandes nicht wesentlich wächst und, da in obi- 
gem Beispiele der kleinste auf freier Strecke zulässige Krümmungs- 
halbmesser R= 180 m angenommen ist, ungünstigsten Falles wenig 
über 2 kg/t beträgt. Die gebräuchliche Formel von v. Rock] 


0,4 
E , woraus für R = 180 m w= 5,2 kg/t 


ist c) ket — Re 55 
folgt, eiu erfahrungsgemäls viel zu hoher Widerstandswert. 
Der Krümmungswiderstand kann demnach kein Hindernis 
bilden, den Achsstand steifachsiger Fahrzeuge über die in den 
T. V. empfohlenen Malse zu vergrölsern. 
(Schluß folgt ) 


Das Ersatz- oder Not- Bleisiegel. 


Von Simon, Hegierungsbaumeister in Lübben in der Lausitz, Vorstand des Königl. Eisenbahn-Betriebsamtes 
in den Sicherungsanlagen kommen seit Einführung der Not- 


Auf die stete Instandhaltung der Block- und Sicherungs- 


Anlagen ist grofser Wert zu legen; vorkommende Stórungen 


müssen eingehend untersucht werden, wenu den vielen im Zug- 
verkehre vorkommenden Unregelmälsigkeiten Einhalt getan 
werden soll. 


Dieser Umstand veranlafste mich, 
als vorläufigen Ersatz für das bei auftretenden Störungen von 


den Block- oder Sicherungs-Anlagen zu entfernende Bleisiegel 
einen aus Pappe hergestellten Ersatz, einen Notverschlufs nach 


nebenstehendem Muster einzuführen, 


in meinem Amtsbezirke 


18. 8. 11. 


Plombe entfernt am: j : 
1,20 N. Z. 101. 


Zeit und Zugnummer: 


Ursache der Entfernung: Blockscheibe hatte sich nur zur 


; Hälfte von rot in weiß verwandelt. 


(Löcher) 
d Name des Bediensteten, dr | Müller. Weichensteller. 


O die Plombe entfernt hat 


Durch Verwendung dieses Notverschlusses gelangt^jede 


Störung in den Block- oder Sichcrungs-Anlagen zur Kenntnis 


des Amtsvorstandes. Eine sachgemálse Untersuchung der Un- 


regelmálsigkeit ist daher in jedem Falle gewährleistet. 
Die Einführung dieser Mafsnahme hat sich seit mehreren 


Jahren gut bewährt. Die verbotenen Eingriffe in die Block- 


werke durch hierzu nicht befugte Bedienstete haben gänzlich | 


—— m 


— nen 


| 


| 


plombe verhältnilsmäfsig weniger vor, da diese für den Be- 


amten einen Antrieb zur sachgemälsen Bedienung der An- 
lagen gibt. 

Nach den angestellten Beobachtungen darf wohl behauptet 
werden, dafs die getroffene Mafsnahme zur Erhöhung der Be- 
triebsicherheit im Bezirke wesentlich beigetragen hat. 

Der Vorgang beim Auftreten einer Störung ist folgender: 
Der Bahnmeister ist auf dem kürzesten Wege zu benach- 
richtigen. Das Bleisiegel wird entfernt, die Störung durch 
Eingriff beseitigt und der Notverschluls angelegt. 
von dem eingetroffenen Bahnmeister abzunehmen, 
rungsanlagen sind eingehender Untersuchung zu unterziehen 
und ein neues Bleisiegel ist nach Beendigung der Arbeit von 
dem Bahnmeister anzubringen. 


Der Notverschlufs ist mit entsprechendem Bericht dem 
das weitere Untersuchung veranlalst, 


Dieser ist 
die Siche- 


Betriebsamte vorzulegen, 
falls eine solche erforderlich ist. 
Über den Bestand an Notverschlüssen 
stellen nach untenstehenden Muster Aufschreibungen zu führen. 
Ist der vorgeschriebene Bestand, etwa fünf, aufgebraucht, so 
muls Ergänzung durch das Detriebsamt eintreten. 

Vorstehend getroffene Einrichtung kann ich empfehlen, da 
sie die Unterdrückung einer Unregelmäfsigkeit nicht zulafst 


haben die Dienst- 


aufgehört. da imo A tene als Folge von ae und die Prüfung erleichtert. 
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Erste Hülfeleistung für Verletzte auf Eisenbahnen. 
enthält zwei keimfeindliche Umschläge in Ölpapier, eine dehn- 
bare Gasebinde. eine dreieckige Binde und zwei Sicherheits- 
nadeln. Die Einzelheiten des Verbindens einer Wunde werden 
näher besprochen. Die allgemeinen Anleitungen erörtert das 
Heft an den häufigsten Unfällen und Krankheiten, und gibt 
besondere und gründliche Anleitungen für die sonstige erste 
Halfeleistung. Ein wichtiger Teil der ersten Hülfsarbeit seitens 
der Pennsylvania-Bahn ist das Anleiten der Angestellten für 
Malsregeln zur Wiederbelebung der von elektrischem Schlage 
Betroffenen. Die Verwendung der Elektrizität auf den neuen 
Anlagen in Neuyork, Westjersey und den Seeuferbahnen geben 
diesem Unfalle besonderes Gewicht. 

Seit die Pennsylvaniabahn den Kisenbahn-, Bahnhofs- und 
anderen Angestellten Anweisungen gibt, Verletzten Hülfe zu 
leisten. hat tatsächlich jeder Angestellte den Vorlesungen der 
Prüfungsärzte der Gesellschaft beigewohnt. Im letzten Jahre 
wurden 228 Vorlesungen vor 6854 Angestellten gehalten. Die 


Leiter der Gesellschaft beabsichtigen, diese Arbeit noch leb- 
G—w. 


Damit jeder Angestellte oder Reisende auf der Penusylvania- - 
bahn bei Krankheit oder Unfall sofort Hülfe erhalten kann, 
wird diese Gesellschaft ihren schon lange bestehenden Unter- 
richt über »Erste Hülfeleistung für Verletzte« noch weiter 
ausdehnen. Anatomische Vorlesungen mit praktischen Er- 
läuterungen wurden für die Angestellten gehalten, und die Gesell- 
schaft stellte eine Anleitungskarte zur Verteilung in den seitens 
der Prüfungsärzte der Gesellschaft gehaltenen Vorträgen auf. 

Diese Anleitungen heilsen »Winke für erste Hülfe an 
Verletzten<. »Ruhig Blut« ist die erste Mahnung. Dann 
werden die Angestellten angewiesen, zum nächsten Arzte zu 
schicken, wonach der Verletzte oder Kranke auf eine ge- 
wöhnliche Tragbahre gelegt wird, wovon stets eine Anzahl in 
den Wagen, Bahnhöfen, in Läden oder an anderen Stellen 


untergebracht ist. 
»Haltet die Menge zurück« ist der nächste Abschnitt des 


Heftes, der die Angestellten auch warnt, offene Wunden mit 


Händen zu berühren, oder berühren zu lassen. 
Das »Erste Hülfe-Paket« ist im Hefte beschrieben. Es 


— MÀ ee re nn —— — 


Nachruf. 
Hofrat L. A. Gölsdorf 1. des Fahrzeugbestandes dieser Bahn in der Zeit ihres gröfsten 
ist zu Wien Hofrat Louis Betriebsaufschwunges Einflufs zu üben. 
Gólsdorf's rastloser Fleifs, gepaart mit seltener Be 


hafter zu fórdern. 


Am 28. November 1911 
Adolf Gólsdorf, vormaliger Maschinendirektor der k. k. 
priv. Südbahn-Gesellschaft, plötzlich aus dem Leben geschieden. gabung, fand in den schwierigen und vielfältigen Betriebs- 
 verbültnissen der Südbahn ein reiches Feld zur Betätigung. 
Besonders regte ihn der Lokomotivbetrieb 
auf der Semmeringstrecke an, mit dessen 
Studium er sich, von den Lokomotiven des 
Wettbewerbes im Jahre 1852 ausgehend, 
eifrig beschäftigte in der Absicht, die ur- 
sprünglich für diese Strecke verwendeten 
Tender - Lokomotiven durch solche mit 
Schlepptender, bei Anwendung vereinfach- 


ter baulicher Mittel zur Einstellung in die 
Die Erof- 


Er genofs den begründeten Ruf eines hervorragenden Eisenbahn- 


fachmannes, der sich besonders auf dem 
Gebiete des Lokomotivbaues grofse Ver- 
dienste um die Ausgestaltung der Fahr- 
zeuge der Südbahn erwarb, dessen Neuer- 
ungen aber auch bei anderen Bahnverwalt- 
ungen nutzbringende Verwertung fanden. 

Geboren im Jahre 1837 zu Plaue bei 
Augustusburg im Königreich Sachsen, be- 
suchte Gölsdorf die technischen Lehr- 
anstalten in Chemnitz und Dresden, worauf 
er einige Jahre im Dienste der sächsischen 
Staatsbahnen stand. Der fachmännische 
Ruf des damaligen Direktors der Maschinen- 
fabrik der priv. ósterreichisch-ungarischen 


Balmkrúmmung, zu ersetzen. 
nung des Brenner im Jahre 1867 bot ihm 
Gelegenheit, eine neue D-Lokomotive mit 
Aufsenrahmen uud Kurbeln nach Hall zu 
schaffen, eine Bauart, die er jedoch 


verschiedenen 


Staatseisenbahn - Gesellschaft John Has- 
well, dessen bahnbrechendes Wirken dem bun ddelio Sir alle 
Gebirgstrecken der Südbahn im Jahre 
leistungsfähigere ZU 


IS71l eine neue, 
schaffen. 
Er entwarf eine D- Lokomotive mit 


Innenrahmen, die später auch für andere 
in ihrem 


Lokomotivbaue manche neue Richtungen 
gab, bewog Gólsdorf, im Jahre 1560 bei 
diesem Unternehmen als Maschinen - In- 
genieur einzutreten, um weiter schon 1861 
in die Dienste der Südbahn zu treten, wo | — 

Balınen vorbildlich wurde und 


er sich rasch eine leitende Stellung im 
Im Jahre 1835 zum Ma- Grundlagen auch für die noch schwierigere Giovi - Linie An- 


Lokomotivbaue zu erobern wufste. 
schinen-Direktor der Südbahn ernannt, war es ihm gegönnt, | wendung faud. 
r . = E " 8 : ‘on 
Zu seinen Schöpfungen gehören noch mehrere Arten ve! 


diesen Posten bis zu seinem, im Jahre 1908 erfolgten Über- 

tritte in den Ruhestand, also 23 Jahre, zu behaupten und | Schnellzuglokomotiven, darunter als erste die bekannte Rit- 
V y * b $ : S Y » 

dadurch in dieser malsgebenden Stellung auf die Ausgestaltung | tinger- Bauart, nach der eine Lokomotive 1873 auf der Welt 
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ferner eine in Gemeinschaft 


ausstellung in Wien vertreten war, 
die entsprecliend 


mit Elbel gebaute Nebenbahn - Lokomotive, 
der damaligen Strömung für einmánnige Bedienung und leichte 


Personenzüge bestimmt war. 

Ein reiches Feld der unermüdlichen Tätigkeit fand Göls- 
dorf in der Verbesserung und Verstärkung des älteren Loko- 
motivparkes der Südbahn und in der Einführung neuer Wagen- 
arten, die die Fahrbetriebsmittel der 
Hóhe der rasch wachsenden Anforderungen hielten. 

Er verschlofs sich keiner Neuerung auf den Gebieten des 
Lokomotiv- und Wagenbaues und war bestrebt, durch Einführung 
bewährter Schnellzug- und Güterzug-Lokomotiven neuester Ge- 
staltung mit Verbund-Wirkung die Lokomotivleistungen wirt- 


schaftlich zu steigern. 
In seine Zeit fallen auch die Einführung der 


von Hard y, später deren Umgestaltung auf selbsttätige Wirk- 
ung und sonstige neuzeitliche Einrichtungen im Personenwagen- 
die ein rastloses Schaffen nötig machten, um den guten 


Sauge-Bremse 


Dienste, 
Ruf der Südbahn zu erhalten. 
Dals die an Zahl und Art bedeutende Entwickelung les 
Fahrzeugbestandes der Südbahn während der Amtswirksamkeit 
Gólsdorf's auch eine entsprechende Ausgestaltung der Werk- 
sowie durchgrcifende Verwaltungs- 
ist. selbstverständlich ; diese 


Obliegenheiten hat er in steter Sorge um die ungestörte Ab- 
wickelung des Maschinendienstes gewissenhaft erfüllt, so dafs 
er aus dem Amte scheidend, dieses in allen Zweigen wohl- 
geordnet seinem Nachfolger übergeben konnte. 


stätten und Heizhauser , 


Malsnahmen nötig machten, auch 


Südbahn stets auf der 


Die grofse fachliche Leistungsfähigkeit Gölsdorf’s machte 
A\mtswirksamkeit eine lange Reihe von 


sich während dessen 
an den Arbeiten 


Jahren auch dureh seine tätige Anteilnahme 
des Technischen Ausschusses des Vereines deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen geltend. dessen Sitzungen er zuletzt im Mai 1900 
in Dresden besuchte, bis er leider in der letzten Zeit seiner 
Amtswirksamkeit durch ein körperliches Leiden daran verhin- 


dert wurde. 

Auch nach Rúcktritte in 
Gölsdorf noch unausgesetzt fachlich tätig: 
Verwaltungsrates der Tokomotivfabrik-Aktien-Gesellschatt, 
mals G. Sigl, in Wiener-Neustadt blieb er mit dem Lokomo- 


tirbauwesen in enger Fühlung und sein reiches geschichtliches 
seinen jüngeren 


den Ruhestand war 
als Mitglied des 
vor- 


seinem 


Wissen auf diesem Gebiete gab ilm Anlals, 
Fachgenossen manches lehrreiche Erinnerungstück schriftstel- 


lerisch zu überliefern. 
Seine fachmännische Bedeutung und seine Herzensgüte 
sichern Gölsdorf bei Allen, die ihn kennen zu lernen und 


an seiner Seite zu wirken Gelegenheit hatten, ein dauerndes 


elırenvolles Andenken. 
in seinem 


Gólsdorf, 


Sein Name und ehrenvoller Ruf leben fort 


Sohne, dem Wirklichen Ministerialrate Tr «3g. 
der in den Überlieferungen und unter der Einwirkung der 
Tatkraft seines Vaters aufgewachsen. sich als Lokomotivbauer 
einen Weltruf erworben hat und der dafür sorgt. dafs der 


Name Gölsdorf in Fachkreisen auch ferner hochgehalten bleibt 
k. S. 
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Nachrichten von s sonstigen Vereinigungen. 


Verein deutscher Maschinen. Ingenieure. 


Arbeiterfürsorge in gewerbliehen Grofsbetrieben. 
In einem Vortrage*) teilte Regierungs- und Baurat Bode 
im Wesentlichen das Folgende mit: 
Die Wohlfahrtseinrichtungen innerhalb der 
fassen zunächst die Wasch- und Bade-Einrichtungen. 
letztere in den Kohlenzechen besondere Durchbildung erfahren 


Werke um- 


von denen 


haben, die Vorrichtungen zum Schutze der Arbeiter gegen Un- 
und die Versorgung der Arbeiter 


fille und Betriebsgefaliren 
um dem Genusse von Bier wälrend 


mit alkoholfreien Getränken, 
Arbeitszeit entgezenzuwirken. 


der, 
Unter den Wohlfahrtseinrichtungen für die dienstfreien 
Arbeiter und ihre Familien ist die Wohnungsfürsorge von 
Essen besondere 


erólster Bedeutung. Sie hat bei Krupp m 
Pflege gefunden, die heute auf ihren Werken in eigenen Häusern 
mehr als 6000 Wohnungen für Familien und über 


d Ausführlich in Glasers Annalen. 


ü ber 


| 


1200 Wohnungen für Ledige- verfügt. Weiter sind Einkautsver- 
jnigungen, Kleinkinder- und Fortbildung-Schulen, eine Bücherei 
mit zur Zeit mehr als 7500 Bänden eingerichtet. Für die 
Alters- und Kranken-Versorgung werden vom Grofsgewerbe tibet 
die gesetzlich vorgeschriebenen hinaus Versicherungen geschaffen 
gesetzlichen. Kassen ergänzen sollen. 


die die Leistungen jener 
Unter den Einrichtungen, die auf anderm Wege dem in Not 
ist die Sparkasse der Werke 


Arbeiter helfen sollen. 


geratenuen 
Krupp hervorzuheben. die den Arbeitern besondere Vorteile 
bietet. 


Das Großsgewerbe pflegt die Arbeiterfürsorge über die ge- 
setzlichen Verpflichtungen hinaus mit großen Opfern, die dafüı 
angelegten Mittel tragen auch mittelbar dazu bei. die 
Arbeiter selshaft und dadureh für die Arbeitgeber 
zu machen, so dafs ein gewisser wirtschaftlicher Gegenwert für 


aber 
wertvoller 


des erofsen Aufwendungen entsteht. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 
| gebaut. der gestattet, sowohl die Durchbieguug und das Setzen 


Biegungsmesser von Hermann. 


(Österreichische Wochenschrift für den öffentl. Baudienst, Jahrge. 17 
Heft 16, 20. April 1911. S. 254. Mit Abh.) 


Der Baurat Hermann in Wien hat einen Bierungsmesser *) 


*) Dieses geschützte Werkzeug ist von O. A. Ganser, fein- 
mechanische Werkstätten, Wien Vil, Neustiftgasse 94 zum Preise 


von 136 M zu beziehen. 


von Brücken und Gewoélben, als auch das Ausweichen und 
Nachgeben von Widerlagern zu messen, und der einige Vorteile 
ähnlichen gebräuchlichen Vorrichtungen gegenüber. aufweist. 


An dem Bauwerke. dessen Formänderung ermittelt werde 


soll, ist ein Stab mit einem Kugelgelenke befestigt. der am 


ab 


Bei dem grófsten Drucke von 77 kg qai 


andern Ende von einer Hülse gefafst wird, die auf einer festen | hoch mit Sand gefüllt. 
wurde die Sandsäule um 65 mm zusammengedrückt. Nach 


Unterlage unabhängig von dem Bauwerke den kürzern Arın 

eines Hebels betätigt. Der längere Hebelarm bildet den Zeiger. Entlastung der Sandtöpfe trat eine geringe Ausdehnung un 

der auf einem Zahlenkranze das Mafs der Formänderung an- das dauernde Setzmafs betrug 61 mm oder 6”, 

zeigt. Der Stab besteht aus Bambusrohr, das hinreichend ` der Hohe der Sandsäule, Leider sagt der Aufsatz, der ur- 
»Eisenbau« entnommen ist, nichts über di 


unempfindlich gegen Witterungseinflüsse ist. Er wird aus sprünglich dem 
mehreren etwa 1 m langen Teilen je nach der Höhe des Bau- | Korngrófse und die Art und Weise, wie der Sand in dir 
werkes zusammengeschraubt und trägt am untern Ende ein | Sandtópfe gefüllt wurde. H—s, 
Belastungsgewicht von 2 bis 4 kg, um Schwankungen durch | P 

Ñ Ñ | Die Tunnel unter den Strafsen von Chicago. 


Die oben erwähnte Hülse ist um eine | 
(Lumicre electrique 7. Januar 1911.) 


1mm ein, 


Wind auszuschliefsen. 


wagerechte Achse drehbar angeordnet, um Ecken des stabes | 
| Für das ausgedehnte selbsttätige Fernspreehnetz und für ` 
unter den Stralen 


Warenverkehr wurden in Chicago 
12m Tiefe gebaut, die mu 


sieben Jahre be 


zu vermeiden, wenn dieser nicht in der Ebene des Werkzeuges 


arbeitet. Die Hebelühersetzung ist 1: 10, so dals 0.01 mm den 
Tunnel von 9?6 km Länge in 


noch zu schätzen ist. Der Durchbiegungsmesser mifst Durch- 
220 Millionen JM kosteten und deren Dau 


biegungen bis 20 mm und für besondere Fälle auch grófsere. 
Ha anspruchte. 
1000 elektrisch betriebene Züge mit 25 PS Leistung N 


Die Zusammendrückung des Sandes in Sandtöpfen. 250 V Spannung befördern 12000 t Waren 
auch Kohle, die durch Aufzüge in die Lager der Eisenbahn 


(Engineering Record, Bd. 63, Nr. 3, 11. Januar 1911. Mit Abbild.) 
Bei der Aufstellung des eisernen Überbaues der Sitter- , gesellschaften und Werke befördert werden. Auch die Pos 
verwendet die Tunnel zur Weiterbefórderung an die einzelnen 


brücke sind Untersuchungen über die Zusammendrackbarkcit 
von Sand in Sandtópfen gemacht worden. Die verwendeten ` Ämter. Zur Entlastung des Strafsenverkehres wird so vid | 
Sandtöpfe hatten 680 mm innern Durchmesser und waren 1 ‚00m | beigetragen, 5—4. 
Maschinen und Wagen. 
D+ D.IV.T.j—.6.-Lokomotive der Delaware und Hudsonbahn. ` Feuerbüchse, Länge. . . . . . . . 8200mm 
(Railway Age Gazette 1911, August, S. 291; Engineer 1911, September, ND. ‚ Weite. E u a 2028 E 
S. 292. Beide Quellen mit Lichtbild.) Heizrohre, Anzahl . 270 und 42 
S « Durchmesser 57 und 140mm 
Die mit Rauchröhren-Überhitzer nach Schmidt aus- | " , Lënge l . 1315 « 
gerüstete, von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft ge- | Heizfläche der Feuerbüchse EP NEN 32,79 qm 
lieferte Lokomotive gleicht im Wesentlichen der D+ D.IV. « « Heizrohre i & at ig 820 * 
t .f=.G.-Lokomotive*) der Eigentumsbahn; das Betriebsgewicht | ù des Uberhitzers 102,75 « 
, 201 auf 207,25 t, ei im Ganzen H . . . . . , 622,80 « 
BON, — Rostliche Re 9,29 « 
Vergleichende Versuche mit Lokomotiven dieser Bauart |. Triebraddurchmesser D. 1995 mm 
und 1 D-Lokomotiven, deren Betriebsgewicht 114,74 t bei ^ Triebachslast G,, zugleich Betriebsgewicht 207,25 t 
101,13t Triebachslast und 22539 kg Zugkraft beträgt, er- . Betriebsgewicht des Tenders . . . Fr 16,55 : 
gaben, dafs die Gelenk-Lokomotive ein grófseres Zuggewicht © Wasservorrat. . . . . . . . . , ip dE 
Kohlenvorrat , . - 12,7 t 
Fester Achsstand der Lokomotive . . . 4496 mm 
. 12245 « 


befördert, als zwei 1 D-Lokomotiven, und bei annähernd gleicher | 


Geschwindigkeit 44?/, weniger Kohlen verbraucht, Ganzer e « « 
Ein Teil dieser Ersparnis ist darauf zurückzuführen, dafs « « x « mit Tender 23044 « 
TRA ; . dem)? 
zwei 1 D-Lokomotiven mit Tende! am etwa 88t schwerer sind, Zugkraft Z = 2.0,75 p. Age —. . 55185 kg 
als eine der neuen Gelenk-Lokomotiven, Da die Länge der D 
Versuchstrecke 30 km betrug, so hatten die beiden 1 D-Loko- Verhältnis M E u E D ër qn! 
motiven 2640 tkm mehr zu leisten, als die Gelenk-Lokomotive, | ` H 0 75 7 7f 89,1 kg/ym 
die bei 21 kg tkm Kohlenverbrauch bei jeder Fahrt 630 Kg | R Z:G,=. l , l l l l 267,7 kg;t 
| =k, 


oder 6,4?/, des ganzen Verbrauches an Kohlen sparte. 


Die Höchstgeschwindigkeit der D + D-Lokomotive ist auf icd 
24 km/St auch für die Leerfahrt festgesetzt, Fahren mit höherer , © Tg... Lokomotive 4 der Denver, Nordwester 
Pacific-Bahn. 


Zur Überwachung dienen auf- | l ere 
(Engineering News 1911. Januar, S. 5. Mit Lichtbild.) 


zeichnende Geschwindigkeitsmesser. 
Die Lokomotive befördert ein Wagengewicht von 477 Dis 


i verhältnisse der Lokomotive sind: i 
Die Hauptverh | 508t auf einer Gebirgstreeke, die 19,3 und 24,1 km lang" 
' Steiguugen von 4°), und Gleisbogen von 110m Halbmesse! 


Geschwindigkeit ist straffällig. 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 660 mm 
« « Niederdruck- « d, 1011 « aufweist, unterstützt ferner die 1 D-Güterzug-Lokomotiven, wen 
Kolbenhub h . . . . . nenn. 711 « | sie etwa 740 t schwere Züge über diese Strecke befördern. 
Kesselüberdruck p . . Se er | Die Hauptverhiltnisse der Lokomotive sind: 
neta Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . SCH mm 
» 


Äulserer ETH Er im Von lero husse 
| » » Niederdruck-Zylinder d, 


*) Organ 1911, S. 415: vergleiche Organ 1908, $, 384, 
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Kolbenhub h 813 mm 
Kesselüberdruck p 15,82 at 
Kesseldurchmesser . .2134mm 
Heizrohre, Anzahl . 409 

» Durchmesser 57 mm 

» Länge NC , . 6401 » 
Heizfläche der Feuerbüchse 18,91 qm 

» ə» Heizrohre "D 467,80 » 

» » die Feuerbrücke  stützenden 

Siederohre p 2,35 » 

» im Ganzen H 489,06 » 
Rostfläche R 6,72 » 
Triebraddurchmesser D . 1397 mm 
Triebachslast, zugleich Betriebsgewicht G, 149,7 t 
Betriehsgewicht des Tenders E s 72,9 » 
Wasservorrat 34,07 cbm 
Kohlenvorrat .  12,2t 
Fester Achsstand der Lokomotive . . 9048 mm 
Ganzer » » » . 9347 » 

> » » » mit Tender 19609 > 

; (dem)? h l 
Zugkraft Z = .0,5. p^ - = . . 26155 kg 
Verhältnis H:R = 72,78 

» H:G, = 3,27 qm/t 

» Z:H = 53,48kg/qm 

» 4:G = 174.71 kgit. 

—k. 


Die Wagen der Nord-Süd-Bahn*) in Paris. 


Nr. 25, N. 504. Mit Ab- 


(Génie civil 1911, Band LIX, 21. Oktober. 
hildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel VII. 
Die ganz aus Metall bestehenden. Wagen der Nord-Süd- 
Bahn in Paris rahen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen mit 
Blatt- und Schrauben-Federn. Jeder Triebwagen mit 32 Plätzen 


*) Organ 1911, S. 356, Tafel LH, Abb. 1. 


Zugsieherung von D. Drummond. 
(Engineer, Nr. 2895, 23. Juni 1911, S. 652. Mit Abb.) 
Dugald Drummond hat eine neue Strecken- und Zug- 


sicherung erfunden, die bestimmt ist, das unzulängliche englische 
Eisenbahngesetz Nr. 55 auszuschalten, wonach der Lokomotiv- 


fübrer im Falle der Gefahr den zum Halten gebrachten Zug . 


verlassen mufs, um sich bei der nächsten Ifaltestelle zu 


erkundigen. 
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— 


Se 
I cM a ul, 


Die vorläufig probeweise auf einem Teile der englischen 


eingebaute Zugsicherung 


London und Süd-West- Eisenbahn 
einem 


besteht aus drei Teilen, einem in der freien Strecke, 
auf der Lokomotive und einem zum Warnen ies Signalwärters 

Auf der freien Strecke liegt längs im Gleise auf viei 
Schwellen eine Schleifschiene, die an den Enden etwas abgebogen 
ist. Sie ragt etwas über Schienenoberkante hervor und bildet 
mit dem Signale und dem Gleise den Teil eines elektrische 


Stromkreises, der bei »Fahrt --Stellung des Signales offen, bei 


»Halt«-Stellung geschlossen ist. 
Signale, dafs der Zug noch vor diesem angehalten werden kann 


Sie liegt so weit vor dem ` 


Die Lokomotive trägt unten ein federndes Schleifstück aus 


das beim Defahren «de: 


zahlreichen (dünnen Bronzeblättchen. 
Schleifschiene den Stromkreis schliefst und mittels eines Elektro- 


magneten den Bremshahn öffnet und die Dampfpfeife anstellt 


© stande 


wiegt 32,5 t, jeder Anhängewagen mit 33 Plätzen I. Klasse 
oder 92 Plätzen II. Klasse wiegt 18,5 t. Die Züge von zwei 
Triebwagen an den Enden und ein, zwei oder drei Anhängern 
wiegen also leer 85,100 oder 115 t. Jede der vier Achsen eines 
Triebwagens wird durch eine Triebmaschine von 125 PS 
Stundenleistung angetrieben. Triebmaschinen sind teils 
von der Westinghouse-, von der Thomson- 
Houston-(esellschaft hergestellt. Die vier Triebmaschinen 


jedes Wagens sind zu zwei Paaren angeordnet, in denen sie 
die beiden Paare werden zu- 


Die 
teils 


ständig nebengeschaltet bleiben; 
nächst in Reihe. dann nebengeschaltet. 

Der Strom wird von den Stromschienen «durch vier Gleit- 
schuhe gleich denen*) der Stadtbahn, von den Fahrdrähten 
durch zwei Bügel-Stromabnehmer abgenommen. Jeder Bügel- 
Stromabnehmer enthält vier Bügel A (Abb. 11, Taf. VII), die 
hinter einander mittels Federkolben p auf einem stromdicht 
befestigten Rahmen C angebracht sind, der durch zwei Gelenk- 
stützen P getragen wird. Der Strom fliefst in die Kabel c, 
deren gelenkige Hüllen aulserhalb der Stützen P liegen. Die 
Vorrichtung wird durch Prefsluft mittels eines Kolbens R betätigt, 
unter den die Prefsluft durch das Rohr a gelangt. Der Druck ist 
auf 16 kg festgesetzt. Die Bügel sind mit Schmiernut versehen. 

Die Steuerung der acht Triebmaschinen jedes Zuges erfolg 
nach Sprague-Thomson. Man kann die Triebwagen durch 
den einen oder andern Hauptleiter der für die Strom- 
verteilung **) vorgesehenen Dreileiter -Verteilung speisen, aber 
Einrückvorrichtungen bewirken die Speisung des vordern Trieb- 
durch den Fahrdraht, des hintern durch die Strom- 


Jede Luftpumpe für die Bremsung wird durch den- 
B—s. 


wagens 
schiene. 
selben Leiter dE wie ihr Wagen. 


*) Organ 1909, S. 218; 1911, S. 151 und 204. 
**) Organ 1908, 3 375: 1911, S. 397. 


— 


ale. 


- Ein kleiner Handgriff im Fülirerstande schliefst den Bremshahn 


wieder. Ist der Stromkreis bei »Fahrt«-Stellung offen, so wird 


die Schleifschiene zwar berührt, aber ohne Erfolg. Störungen 


unabhängige Verdoppelung des 


durch 
In den Stromkreis ist 


im Stromkreise sinl 
Stromkreises so gut wie ausgeschlossen. 
schliefslich noch ein Làutewerk an der Signalstelle eingeschaltet, 


das den Signalwächter benachrichtigt, wenn in der betreffenden 


- Blockstrecke etwas nicht in Ordnung ist. 


Längere Betriebserfahrungen über diese einfache Zug- 
bislang hat sie sich bewährt. 


sicherung liegen noch nicht vor, 
1I — s. 


Selbsttátige Bloeksignale - und EE auf der eingleisigen 
Stádtebahn der Wasserkraft-Gesellsehaft zu Washington. 
(Engineering News 1911, Mai, Band 65, Nr. 21, S. 621.) 
Die Quelle bringt neue ausführliche Darstellungen 

früher”) besprochenen selbsttátigen Blockanlage. 


der 


Die Wiederholung der Signale auf den Lokomotiven, J. Netter. 
(La technique moderne 1911, Nr. 2, Februar, S. 66. Mit Abb. 
Génie. civil 1911, Nr. 8, Juni, S. 163. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 18 auf Tafel VILL 
Um Prefsluft- oder Dampf- Pfeifen. im Lokomotivfúbrer- 


anzustellen. wenn »Halt--Signale überfahren werden, 


*) Organ 1911, S, 202, 


ME uum e. 
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| Beschleunigungsdrücke zu beseitigen. Die Anschläge an da 


wendet die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn die in Abb. 15 und 16, 

Taf. VIII gezeichneten Anschlige an. Der Anschlag Abb. 15 | Lokomotiven laufen mit Rollen auf, werden durch Federn z- 

ist für Prefsluft-, Abb. 16 für Gestängeübertragung einge- | rückgestellt und sind oft auf beiden Seiten der Lokomotiv 

richtet. Beide wirken ähnlich, wie der von Braaım*), jedoch | angebracht, damit die Wirkung auch bei Verletzungen eine 

ist dem Anschlage im Gleise die Gestalt einer Auflaufschiene ` Anschlages nicht ausbleibt. 

gegeben, die auf Anschlag gestellt ganz flach ansteigt (Abb. 17 — Die Anschlagrampen im Gleise werden durch die Stello: 

und 18, Taf. VII, um auch bei grofser Geschwindigkeit zu starke — der Signale auf »Halt«, beziehungsweise » Achtung« in ähnlicher 
Weise aufgerichtet, wie die Weichendruckschienen. S—i. 


*) Organ 1910, S. 120. 
Betrieb in technischer Beziehung. 
zieherisch auf die Reisenden einwirken will. 
und an den llaltestellen hat man angeschlagen: 
» Bitte zuerst die Frauen einsteigen zu lassen« und un 
` mittelbar darunter die Worte: 


»Die Gesellschaft bittet die Reisenden höflichst, auf den 
Vielfach sind | 


Erziehung zur Höflichkeit im Reiseverkehre. In den Wagen 

(Electric Railway Journal, Bd. 36, Nr. 23, 3. Dezember 1910, 8. 1087.) 

Die »Boston Elevated Railway« Gesellschaft sucht neuer- 

dings einem sich in der letzten Zeit sehr verbreitenden Ubel- 

stande durch Verfügungen zu begegnen. Man hat beobachtet, 
dafs sich besonders im Stralsenbahn- und 


Mus . Haltestellen den Frauen den Vortritt zu lassen. 
der Grofsstüdte eine stets wachsende Rücksichtslosigkeit der ` "n 
i i , Klagen eingelaufen, dafs Männer und junge Burschen in di 
jüngeren männlichen Reisenden den Frauen und alten Leuten W: j : ah, 
teg . Wagen springen, bevor der Zug an der Einsteigestelle hält: ` 
Noch bevor die Züge halten, beginnt Ww i TN 
; - 
tor dem Rechte dos | Enn iese Anschläge auch nicht in allen Polen Wm 
 Siud, so ist man mit der Absicht doch auf dem richtigen Wegt 
| und es wird vorgeschlagen, die Reisenden, die sich rücksichtslos 
| über diese Bitte hinwegsetzen, von der Fahrt auszuschlielsen. 
in der Erwartung, dafs auch der Richter diese Malsnahmen 


unterstützen und derartige Übertretungen mit fühlbaren Geld- 
Ha 


Omnibus- Verkehre 


— 


gegenüber breit macht. 
schon der Sturm auf die Wagenplätze. 
Stárkern werden Alte und Schwache zur Seite gestofsen und 


müssen sich sehr häufig mit unbequemen Stehplätzen begnügen, 
während die Stärkeren, die eine kurze Fahrt cher stehend 
aushalten können, die Sitzplätze behaupten. 

Diesen Mifsstánden hat die oben genannte Bahngesellschaft 
dadurch abzuhelfen versucht, dafs sie durch Anschläge er- 


Nachrichten über Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Reichseisenbahnen. 


strafen belegen wird. 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen. 
Beauftragt: Der Regierungs- und Baurat Friedrich Krause i ; 
: : ae A a ONSE `| Ernannt: Der Regie 3 Jaurat Zi sher bei 
bisher bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion in Frankfurt | ' dor A jn der ei aa a A : Baurat 
Fi E: "e" M à lera ekt d > d 
(Main) mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Referenten : p cies T cp E ay een der 
und vortragenden Rat im Reichsamt für die Verwaltung & 


bei der Kisenbahnabteilung des Ministeriums der öffentlichen i , , . 
| Reichseisenbahnen in Berlin. 


Arbeiten in Berlin. 


Bücherbesprechungen. 


Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. und Nachteile der kaufmännischen und der kamera 
unter Förderung des preufsischen Ministers der öffentlichen listischen Buchführung gibt der Verfasser in den Abschnitten: 
Arbeiten. des bayerischen Staatsministers für Verkehrs- »Entwickelung des Normalbuchungsformulares und des Etats- 
angelegenheiten und der Eisenbahnzentralbehórden anderer musters: die Einrichtungen zur Überwachung der wirtschaftlichen 
deutscher Bundesstaaten, von einer Anzahl leitender Beamten Betriebsführung; die Form, Vorlage und Prüfung der Rechnungen: 
der deutschen Verkehrsverwaltungen und Professoren der das Kassenwesen und das Normalbuchungsformular« die Grund ` 
technischen Hochschulen. Mit einer Einführung vom Präsi-  zúge wieder. nach denen diese Gegenstände bei allen deutschen 
denten des Kónigl. Eisenbabn-Zentralamtes in Berlin Wirkl. Eisenbahnen behandelt zu werden pflegen. Als Anhalt hierfür 
, Geh. Ober-Regierungsrat Hoff. 2 Bände. 1170 Seiten mit ist das hei den preulsisch-hessischen Eisenbahnen eingeführte 
zahlreichen Abbildungen und Tafeln. Verlag von Reimar Verfahren benutzt, wie es in der »Finanzordnung der 
Hobbing in Berlin. Preis in Leinwand gebunden 15 JM. preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen« festgelegt 
(Schluß von Seite 40) ` ist, weil diese das ganze Finanz-, Rechnungs- und Kassel 
Die Kapitel XXXI. »Etats-, Kassen- und Rech- Wesen des grölsten staatlichen Unternehmens der Welt bis !M 
nungs-Wesen« von Holtze, Geheimem Regierungsrate im alle Einzelheiten regelt und sich nach den Erfahrungen vieler 
Ministerium der óffentlichen Arbeiten in Derlin, und Jahre hervorragend bewährt. Die Abweichungen anderer Ver- 
| Kapitel XXXIIL. »Die Finanzpolitik der deut- Waltungen hiervon sind nur gering. da das Normalbuchung* 
E schen Eisenbahnen« von Hoff, Wirklichem  Geheimen formular von allen deutschen Eisenbahnen einheitlich ans“ 
| Ober-Regierungsrate und Präsidenten des Eisenbahn-Zentralamtes remmen ist, N 
in Berlin zeigen, wie die deutschen Eisenbahnverwaltungen ihr Von keiner berufenern Seite konnte »die Finanzpolitik 
Finanzwesen geordnet haben, um einen Gewinn für das in den der deutschen Eisenbahnen« und ihre Einwirkung auf 
Kapital zu erzielen, ohne dafs die das Wirtschaftsleben der Völker zur Anschauung gebracht 
werden, als von dem Verfasser des Kapitels XXXII, dem 
heimem 


Wie das 
langjährigen Kenner dieses Gebietes, Herrn Wirklichem Gel Ent 
Kin kurzer Abrifs über die Y 


Herausgegeben 


Eisenbahnen angelegte 
Verkehrserfordernisse des Landes darunter leiden. 
hierzu nötige Buchungs- und Kassen- Wesen eingerichtet ist. zeigt 

Nach einer Gegenüberstellung der Vor- | Ober-Regierungsrate Hoff. 


das Kapitel XXXI. 
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wickelung der Finanzen der deutschen Eisenbahnen, durch 
Darstellungen erläutert, gibt Aufschlufs über die gewaltigen 


Beeinflufsungen, die von den Eisenbahnunternehmungen auf den 
Der höchste 


Geldmarkt des Landes ausgeübt worden sind. 
Stand des Privatbahnkapitals in deutschen Bahnen 
Ende 1879 über 4200 Millionen .J/, die Betriebs- 


betrug, 

einnahmen hieraus 429,8 Millionen M, mit einem Überschusse 
von 214,9 Millionen 1, 
Anlagekosten mit 5,1?/,. Nach Durchführung der Verstaat- 
lichung waren Ende 1908 nur noch 585 Millionen M in Privat- 
bahnen angelegt, die sich mit 4,3 "/, verzinsten, einschliefslich 
der jetzt auch verstaatlichten pfälzischen Eisenbahnen mit dem 
Anlagekapital von 250 Millionen ./ aber ausschlielslich der 
1600 Millionen M, die in deutschen Kleinbahnen angelegt sind. 


Demgegenüber betrug 1908 das Anlagekapital der den Bundes- | 


staaten und dem Reiche gehórigen Eisenbahnen rund 16 Mil- 
liarden M, die einen Betriebsüberschuls von 688,4 Millionen M, 


oder 4,5%, der Anlagekosten ergeben. — 

In fünf Abschnitten: Allgemeiner Überblick über das 
Kisenbahnanlagekapital und die Finanzergebnisse; das Anlage- 
kapital der Privateisenbahnen; das Anlagekapital der Staats- 
eisenbahnen; die Finanzgebarung der laufenden Verwaltung und 
Ausführung des Etats; die Detriebshülfsfonds; Einfluls der 
Eisenbahnerträgnisse auf die Staatsfinanzen; die Eisenbahn- 
finanzgemeinschaften gibt der Verfasser Aufschluls über den 
Werdegang der deutschen Eisenbahnen in finanztechnischer 


Beziehung und über die grofszügigen Malsnahmen in der Ver- 
durch die es möglich geworden ist, Erfolge auf 


waltung, 
finanziellem Gebiete zu erzielen, wie sie keine andere Ver- 


waltung der Erde aufweisen kann. Die Frage der Eisen- 
bahnfinanzen ist hierdurch gleichbedeutend mit der Frage 
der Staatsfinanzen geworden. 

Über die hervorragende Bedeutung des Eisenbahnetats 
im Staatshaushalte Preufsens geben Darstellungen Auf- 
schlufs. Übersichten über die finanziellen Ergebnisse der 
preufsischen Staatseisenbahnen in den Jahren 1895 bis 1909 
vervollständigen dieses Kapitel, das inhaltlich und in der Form 
seines Aufbaues zu den wertvollsten des Werkes zu zählen ist. 

Mit der Vorführung dieses Kapitels erreicht die planmälsige 
Darstellung der verschiedenen Gebiete des deutschen Eisenbahn- 


wesens ihren würdigen Abschluls. 


Ergänzend sind dem Werke noch einige Abhandelungen 
über eigenartige Einrichtungen und Anlagen hinzugefügt, die 
sich, obwohl von besonderer Wichtigkeit für die Eisenbahnen, 
nicht in den Plan des Werkes einfügen lielsen. 

Kapitel XXXIII. »Das Eisenbahnnetz von 
Berlin und Vororten« von G. Kemmann, Regierungsrate 


in Berlin. 

In weiten Zügen sucht der Verfasser die Anlagen, den 
Zweck und die Bedeutung der Berliner Schienenwege klarzu- 
stellen. Wasserwege und Bahnen jeder Art wetteifern in der 
Herbeischaffung der Menschen und der Mittel zur Ernährung, 
Kleidung und Behausung der Grofsstadtbevélkerung von 3,4 
Millionen Köpfen. Schaulinien des Verkehres der Personen- 
bahnhófe, des täglichen Zugumlaufes im Personenverkehre und 
im Güterverkehre auf den Eisenbalinen von Grols-Berlin, sowie 
des Empfanges und Versandes der Güterbahnhófe geben ein 
Bild der Riesenaufgaben, die hier von den Verkehrsanstalten 
bewältigt werden müssen. Dein Wesen der bisherigen Stadt- 
schnellbahnen und den geplanten elektrischen Schnellbahnen 
schenkt der Verfasser besondere Beachtung. 

Kapitel XX XIV. »Das Elektrizitats- und Fern- 
heiz- Werk in München Hauptbahnhof« von Dr.- mg. 
Freiherr von Schaky, Staatsrat, Exzellenz, Vorstand der 
Bauabteilung des Staatsministeriums für Verkehrsangelegenheiten 


in München. 
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Wenn auch die Maschinenanlage des Elektrizitits- | wesens geworden sind. 
XLIX. Baad. 
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werkes mit Drehstrom von 5000 Volt, das das ganze Bahngebiet 
von München Hauptbahnhof bis Laim mit elektrischer Arbeit 


für Licht- und Kraft-Zwecke mit einem Anschlufswerte von 
über 3000 KW versieht, wesentlich Neues nicht bietet, so 
verdient sie doch durch die eine ausgedehnte Fernheizung mit 
Dampf versorgende Kesselanlage mit \Vasserrohrkesseln und 
Überhitzern und durch die Einzelheiten der Fernheizung, die 
in einer Länge von 2600 m für einen stündlichen Würmebedart 


von 25250000 WE bei — 25° C berechnet ist, besondere 


Beachtung. 
Kapitel XXXV. »Eisenbahn-Umschlags-Ver- 


kehr in den Nordsee- und Rheinhafen« von Eisenbahn- 
direktor Dr. Drilling in Koblenz. Die Untersuchung, wie 
die Schiffahrt dem Verkehre dient, gehört nicht in ein Werk 
über Eisenbahnwesen. Von grofsem Werte ist jedoch die 
Kenntnis der Einrichtungen, die den Eisenbalntransport zu 
Schiff und den Schifftransport auf der Eisenbahn erleichtern 
und fortsetzen, sowie der Malsnahmen zur gegenseitigen Unter- 
stützung dieser wichtigen Verkehrszweige. Diese Fragen be- 
handelt der Verfasser in den 10 Abschnitten: »Verhältnis der 
Eisenbahn zur Schiffahrt im Allgemeinen; Eisenbahnen und 
Schiffsverkehr in den deutschen Sechäfen; Überlegenheit der 
Nordseehäfen; Fischumschlag; Eisenbahn- und Schifts-Verkehr 
in den deutschen Binnenhäfen ; Überlegenheit der Rheinhäfen: 
Notwendigkeit vollkommener | Umschlagseinrichtungen; Um- 
schlagshäfen, Industriehäfen Hamburg, Bremen, Bremerhaven, 
Duisburg-Ruhrort, Mannheim. Ludwigshafen-Rheinau; Lösch- 
und Lade-Mittel; Tarifpolitik der Eisenbahnen gegenüber der 
Schiffahrt.« Der Wert dieses Kapitels wäre wesentlich erhöht 
worden, wenn den Abschnitten der Umschlagshäfen, Industrie- 
häfen und der Lösch- und Lade-Mittel bildliche Darstellungen 


beigefügt worden wären. 

Kapitel XXXVI. »Die Versuchsbahn bei Oranien- 
burg« von Bräuning, Geheimem Baurate in. Kóslin. 

Die hohe wirtschaftliche Bedeutung des Oberbaues und 
seiner Unterhaltung veranlafste die preulsisch-hessische Staats- 
eisenbahnverwaltung zur Anlage einer besondern, mit den 
nötigen wissenschaftlichen Hülfsmitteln ausgerüsteten Beobacht- 
ungs- und Versuchs-Strecke, auf der die verschiedenen Ober- 
bauarten dauernd den im Betriebe vorkommenden Beanspruch- 
ungen ausgesetzt werden. Seit dem Jahre 1908 wird hierfür 
eine elektrische D-Lokomotive von 60 t Betriebsgewicht benutzt, 
die mit einer Anzahl belasteter Güterwagen auf der lánglichen 
Rundbahn von 1757 m Länge täglich etwa 480 Rundfahrten 
macht. Bei dem Zuggewicht von 375 t und 300 Arbeitstagen 
ergibt dies eine höchste Jahresleistung von etwa 54 Millionen t, 
rund das Doppelte der Verkehrslast auf einem Berliner Stadt- 
bahngleise und das vier- bis fünffache der meist belasteten 
freien Balmstrecken. Die Mittel zur Anstellung der Beobach- 
tungen, Umfang, Art und ihre Ergebnisse sind übersichtlich 
zusammengestellt und mit den bisherigen Erfahrungen und 
Berechnungen verglichen. 

Kapitel XXXVII. »Deutsche Eisenbahnmuseen« 
von Böttinger, Oberregierungsrate in Nürnberg. 

Die grolse Bedeutung (des Eisenbahnwesens für alle Be- 
völkerungskreise hat zuerst die bayerische Verkehrs-Verwaltung 
und dann. die preulsisch-hessische Staatseisenbahn -Verwaltung 
veranlafst, Eisenbahnmuseen in Nürnberg und Berlin einzu- 
richten. Während letzteres hauptsächlich den gegenwärtigen 
Stand der Verkehrseinrichtungen, ihrer llülfsmittel und deren 
fernere Ausbildung zeigen will, legt das zu Nürnberg auf die 
Darstellung der geschichtlichen Entwiekelung zanz besonderen 
Wert. Der Verfasser zeigt, wie beide ihre Aufgabe lösen. und 
Stätten der Belehrung und der Erkenntnis des unermädlichen 
Schaffens und Ringens nach Vervollkommnung des Verkehrs- 


3. Heft. 1012. 


Kapitel XXXVIII. »Kleinbahnen« von Scheibner, 
Oberbaurate in Berlin. In acht Abschnitten: »Einleitung, Be- 
deutung der Kleinbahnen; Begriffsbestimmung und allgemeine 
Vorschriften; die bauliche Ausgestaltung der Kleinbahnen und 
Strafsenbahnen mit Maschinenbetrieb; der Betrieb auf neben- 
bahnähnlichen Kleinbahnen und auf Stralsenbahnen: der Ver- 
kehr und die Verwaltung der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen ; 
Zusammenstellung der nebenbahnähnlichen Kleinbahnen und 
Stralsenbahnen in Preulsen und in den deutschen Bundesstaaten; 
Förderung nebenbahnähnlicher Kleinbahnen« hebt der Verfasser 


das Wissenswerte aus diesem wichtigen Schwestergebiete der 
Da bisher nur l'rreufsen eine ein- 


Haupteisenbahnen hervor. 
heitliche Regelung des ganzen Kleinbahnwesens durch das Ge- 


setz über die Kleinbahnen und Privatanschlulsbalmen vom 
28. Juli 1892 besitzt, so hat dieses Gesetz bei der Darstel- 
lung als Richtschnur gedient, die Verhältnisse der Kleinbahnen 
in anderen deutschen Bundesstaaten sind nur erwähnt. wo ihre 
Figenart oder bemerkenswerte Sonderbestimmungen dies recht- 
Die statistischen Angaben erstrecken sich jedoch 


fertigten. 
auf alle grolsen Bundesstaaten. 


Kapitel XXXIX. »Die Eisenbahnen 
deutschen Schutzgebieten« von Daltzer, Geheimem 
Oberbaurate im Reichskolonialamte in Berlin. 

Vor reichlich 25 Jahren ist Deutschland erst in die Reihe 
der Kolonialmächte eingetreten. Am 24. April 1584 beauf- 
tragte Fürst Bismarck den deutschen Konsul in Kapstadt 
telegraphisch mit der Erklärung an die englischen Behörden, 
dals die Niederlassungen des Kaufmannes Lüderitz in Süd- 
westafrika fortan unter dem Schutze des deutschen Reiches 
ständen. Am 22. Juni 13884 wurde diese Schutzherrschaft über 
Angra Pequena anerkannt. Weiter folgten die Besitzungen in 
Togo und Kamerun, später in Westafrika. Mit dem Balınbaue 
in den Kolonien ging es anfänglich recht langsam vorwärts, 
und erst mit Einrichtung des Kolonialamtes als oberste Reichs- 
behörde an Stelle der dem auswärtigen Amte angegliederten 
Kolonialabteilung, und nachdem sein Leiter, der Staatssekretär 
Dernburg, in einer Denkschrift »Die Eisenbahnen Afrikas, 
Grundlagen und Gesichtspunkte für eine koloniale Eisenbahn- 
politik in Afrika«, den Reichstag von dem Nutzen der Dahnen 
überzeugt hatte, wurden die Mittel für den Bau von 1460 kin 
neuer Bahnen in den deutschen Schutzgebieten in Hóhe von 
175 Millionen M im Mai 1908 bewilligt. Von jetzt an beginnt 
mit der gesunden Entwickelung der Bahnen auch die der Ko- 


Bis zum 1. April 1913 wird die Betriebslinge der 
Ostafrik: 


in den 


lonien. 
Bahnen in den einzelnen Schutzgebieten betragen: 


1219 km, Kamerun 520 km, Togo 323 km, Südwest 1935 km, 
zusammen rund 4000 km, 672 km mit 0,60 m Schmalspur. 
Nach einer Einleitung. und einem Überblicke über den 
Umfang und die Wirkung der Kolonialbahn -Vorlagen, sowie 
über den jetzigen und demmächstigen Bestand an Eisenbahnen 
in den Kolonien hebt der Verfasser in dem Abschnitte » Die 
verschiedenen Eisenbahnen in Entstehung und Entwiekelung« 
unter Deifügung von Karten und Abbildungen wichtiger Bau- 
werke das wesentliche aus der Entstehungs- und Bau-Geschichte 
der einzelnen Bahnlinien hervor. Wertvoll sind die Angaben 
über die Eigentümliehkeiten der verschiedenen Verkehrsgebiete 
nach Bevölkerung und Erzeugnissen, sowie über die wirtschaft- 
lichen Verhältnisse der einzelnen Schutzgebiete und ihre Be- 
einflussung durch die vorhandenen und zukünftigen Bahnen. 
Die folgenden Abschnitte behandeln »Die Eigentumsverhältnisse 
und die technischen Anlagen« und die »Betriebsergebnisse« 
der Kolonialbahnen. Letztere sind durch übersichtliche und 
die einzelnen Linien berücksichtigende Zusammenstellungen ver- 
vollständigt. Mit grolsem Geschicke ist der Verfasser der ge- 
stellten Aufgabe gerecht geworden: »darzustellen, wie sich die 
Verkehrstechnik in den deutschen Schutzgebieten nach Über- 
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windung grofser Schwierigkeiten kräftig entwickelt hat, welche 
neue Formen auf dem Gebiete der Technik und der Verwalt- 
ung hierzu nötig waren, und welche Erfolge der weitern Durch. 
führung der im Werden begritfenen Pläne zuversichtlich er 


wartet werden kónnen«. 


Die gewaltigen Leistungen der deutschen Eisenbahnen auf 
den Gebieten der Technik, Verwaltung und Wirtschaft wären 
nicht möglich gewesen. wenn dem grolsen Heere ausgezeichneter 
eigener Beamter nicht hervorragende Männer der heimatlichen 
Industrie beratend und helfend zur Seite gestanden hätten. 
Die stete Wechselwirkung zwischen den Staatsbahnbetrieben 
und den verschiedenen Zweigen der privaten Eisenbahnindustrie 


haben beide auf eine Stufe der Vollkommenheit gebracht, wie 
So kann Deutsch- 


sie kaum in einem andern Lande besteht. 
land auch auf seine Eisenbahnindustrie ebenso stolz sein, wie 
auf seine Eisenbahnverwaltung. 

Es mufs als ein glücklicher Griff und 
flus gegenseitiger Dankbarkeit bezeichnet werden, wenn die 
»Deutsche Industrie. in dem letzten Teile des Werkes 
die ihr gebührende Berücksichtigung gefunden hat. Darin 
werden auf 514 Seiten von den privaten Lieferwerken deutscher 
isenbahnverwaltungen neben Beschreibungen ihrer Werkan- 
lagen ausführliche Angaben über besondere Herstellungsweisen 
und Erzeugnisse gebracht, die in übersiehtlicher Anordnung, 
mit Abbildungen reich ausgestattet, eine lehrreiche Ergänzung 
zu den entsprechenden Kapiteln des Werkes bieten und einen 
erschópfenden Überblick über die hohe Leistungsfähigkeit der 
deutschen Industrie auf allen Gebieten gewähren, die für das 
Eisenbahnwesen in Betracht kommen. eine vorzügliche Empfehl- 
ung im Wettbewerbe auf dem Weltmarkte. 

Kin Litteratur-Verzeichnis der für die einzelnen 
Kapitel in Betracht kommenden Stoffe setzt den Leser in den 
Stand. sich jederzeit in ein erweitertes Studium vertiefen zu 


als ein Aus 


können. 
sin ausführliches Sachverzeichnis 


neben einer planmälsigen Inhaltsübersicht den (rebrauch des 
Buches bei der Tätigkeit im Eisenbalinwesen. 

Die Ausstattung des Werkes entspricht der Bedeutung 
seines Inhaltes, der Druck und die im Texte und auf Tateln 
beigegebenen zahlreichen Darstellungen sind das Beste, was 
die Buchdruckerkunst und die Darstellungsgewerbe heute leisten 


erleichtert 


können. 
Durch die Fülle der Berufserfahrungen auf allen Gebieten 


des Eisenbahnwesens, die von den hervorragendsten Männern, 
jede in seinem Fache, bearbeitet und in planmälsiger Folge 
zusammengestellt sind, ist ein Musterwerk entstanden, wie € 
bisher kein zweites gibt. Dem Techniker wird Gelegenheit 
gegeben, sieh mit Leichtigkeit sichern Überblick über alle 
technischen Einrichtungen der Eisenbahn zu verschaffen, wie 
der Verwaltungsbeamte über alle Verwaltungs-, Verkehrs- und 
Wirtschafts-Gebiete. Ein weiterer Vorzug des Werkes ist die 
dem Techniker gebotene Gelegenheit, sich ohne múhevolles 
Studium der Sonderveróffentlichungen. Kenntnis aller Arbeits- 
gebiete der Verwaltung zu verschaffen, wie sich umgekehrt 
der Verwaltungsbeamte mit seiner Hülfe in alle technischen 
Gebiete einarbeiten kann. Wird ein tieferes Eindringen iM 
einen bestimmten Zweig beabsichtigt, so bieten die gebrachten 
Ausführungen, unterstützt durch das Litteratur-Verzeichnis. 
hierzu die beste Gelegenheit. Aber nicht allein für diese, 
sondern für jeden Gebildeten wird das Werk ein Nachschlag“ 


buch und Lehrbuch ersten Ranges, das beste Lexikon des 
Wissens des Eisenbahnwesens sein. Sein Studium bietet Jeder- 
mann hohen Genuls. Tr.- Ma. Rimrott. 


G. Barkhausen in Hannover. 


Für die Sehriftleitung verantwortlich: Geheimor Regierungsrat, Professor a. D. 9r«3ng. 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. ia H., in Wiesbaden. 
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Der Verschiebe- und Umlade-Bahnhof Kalk. Nord. 


Von Baumgarten, Regierungsbaumeister zu Köln a. Hh. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 21 auf Tafel 1X. 


(Schluß von Seite 47.) 
der nordóstliche Teil für die Richtung Düsseldorf, Ham- 


B. Die Umladeanlagen in Kalk-Nord (Abb. 15 bis 21, Taf. IX). l. 
: | id. De 
I. Allgemeines. E B Pun es 
m e) | 2. der südöstliche Teil für die Richtung Elberfeld, Soest, 
Der rheinisch-westfälisch-südwestdeutsche Stückgutverkehr ly 
"ar" à Ä Immekeppel, Köln-Gereon, 
wurde, soweit die Verkehrsgebiete rechts des Rheines in Be- A — " 
. 3. der nordwestliche Teil für die Richtung Süddeutschland, 
tracht kommen, auf der Sammelstelle Köln-Deutz im alten : E 
| RECON a Frankfurt a. M. Ubergang, 
ei der ungünstige 
d i 4. der südwestliche Teil für «die Richtungen Giefsen und 


bergisch-markischen Bahnhofe umgeladen. 
Lage des Bahnhotes Köln-Deutz, der von der Hauptverkehrs- 
stralse nur über Mülheim (Rhein) oder Kalk-Süd erreichbar ` 
war, mulsten die Stückgutwagen zum überwiegend  grólsten 
Teile im Verschiebebahnhofe Deutzerfeld gesammelt und in 


Nahzügen zwischen Deutzerfeld und Köln-Deutz auf eine Ent- | ^ 
dienende Stichbühnen enthalten. 


Um nun nach Auf- 
langen durchgehenden Gleisen sind auf jeder Seite noch je 
Auf den 


Rheinlinie bis Frankfurt a. M. 


| Jede Schuppenhälfte zerfällt in einen mittlern, 
langen Teil für die Lagerung der Güter und in zwei, je 120m 


| 
lange Teile, die je vier, dem eigentlichen Umladeverkehre 
Aufser den beiden 400m 


160 m 


fernung von 5,9 km gefahren werden. 
hebung des Verschiebebahnhofes Deutzerfeld und Fertigstellung 
in Kalk-Nord nicht dieselben umständlichen 


und Köln-Deutz ausführen zu 


drei Stumpfgleise von je 120 m Länge vorhanden. 
beiden Aulsenseiten der Anlage liegen noch je drei Gleise 
als Aufstell- und Abfahr-Gleise für Züge, die nur aus Schuppen- 


des Ersatzes 
Fahrten zwischen Kalk-Nord 
müssen, empfahl es sich, zur Beseitigung der vielen wirt- 


schaftlichen und betrieblichen Nachteile, nicht zum wenigsten 
auch zur Beschleunigung der Güterbeförderung und des Wagen- 
umlaufes, Köln-Deutz B. M. aufzugeben und Ersatz in Kalk- 


wagen gebildet werden. 
Die leeren Wagen finden in den Stumpfgleisen und in 


den äufsern durchgehenden Gleisen Aufstellung, während die 
beladenen Wagen aus den Sammelgruppen über beiderseits an- 
geordnete Ausziehgleise in die in der Mitte liegenden durch- 
gehenden Gleise gestellt werden, diejenigen für den Nord- 
| schuppen von Süden, für den Südschuppen von Norden aus. 
Dabei werden die beladenen Wagen zunächst nur durch den 
hellen Schuppen bis zur Mitte vorgeschoben und diejenigen 
Güter ausgeladen, die für diese Schuppenhälfte bestimmt sind. 


Dann werden die zum Teil entladenen Wagen bis zum Schuppen- 
Bei dieser Betriebs- 


Nord vorzuselien. 
II. Anlage und Betriebsführung. 
Die Gleisanlagen für den Umladeverkehr liegen in der 
Mitte des Bahnhofes zwischen den beiden grolsen Verschiebe- 
gruppen und sind so eingerichtet, dafs die Wagen von den 


beiden Hauptablaufbergen je in eine Sammelgruppe laufen, die 

umschliefsen. Diese enthält vier 

die beiden mittleren der ende durchgedrückt und völlig geleert. 
weise sind Karrwege durch die ganze Anlage vermieden. 


eine grolse Umladehalle 
Wäh- 


durchgehende Gleise, von denen 

Länge nach durch die Mitte der Halle geführt sind (Abb. 15, 

Taf. IX) und so die Anlage in zwei Hälften teilen, einen rend bestimmter Tageszeiten finden in den äufsern durchgehen- 
den Gleisen auch diejenigen leeren Wagen Aufstellung, die 


Nordschuppen zur Aufnalme des nach Norden, nach Rhein- 
land und Westfalen gehenden Gutes, und einen Südschuppen zur Bildung der Kurswagenzüge dienen sollen. 
Beim Entwurfe der Anlage wurde auf eine Trennung der 


für das nach dem Süden: Baden, Bayern, Württemberg, und 
Um Karrenwege auf die Behandelung des sofort umzuladenden von dem zunächst auf- 
zustapelnden Gute Bedacht genommen. Die zur unmittelbaren 


dem Osten, Gielsen, bestimmte Gut. 
Umladung bestimmten Güter werden entweder mit Stechkarren 


ganze Länge der Halle zu vermeiden, wird das Gut jeder 


Schuppenhälfte wiederum nach zwei Hauptverkehren getrennt, 
von Wagen zu Wagen über die Stichbúbnen hinwegreladen, 
10 


so dals sich folgende Vierteilung ergibt: 
1912. 
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oder auf kurze Zeit längs der durchlaufenden äulseren Gleise 
gestapelt. Ersteres gilt besonders für das zur Bildung der 
geschlossenen Stückgutwagen bestimmte, letzteres für das Kurs- 
wagengut. Aus diesem Grunde erhielten auch die längs der 
durchgehenden Gleise liegenden, zur Stapelung vorgesehenen 
Bühnen grófísere Breite als die übrigen, die nur dem Längs- 
verkehre der Karren dienen. Die nicht zur unmittelbaren Um- 
ladung bestimmten Güter werden im mittlern Teile des Schuppens 
gelagert. 
Zur Vereinfachung des Verschiebebetriebes ist für die 
Stapelung und Ladung eine solche Einteilung vorgesehen. dafs 
ganze Züge oder Zugteile in einer Zusammensetzung stehen, 
die keine weitere Ordnung im Bahnhofe erfordert. 

Die Anzahl der táglich zur Umladung einlaufenden Wagen 
beträgt zur Zeit über 400, im Höchstfalle 490. 

An Gleisen sind vorhanden vier durchgehende 
400 m, zusammen 1600 m, für beladene, und zwölf Stichgleise, 


von je 


je 120 m lang, zusammen 1440 m. für leere Wagen. Diese 


Gleise bieten demnach Platz zur Aufstellung von etwa 160 be- 
ladenen und 144 leeren Wagen. Die Bedienung des Schuppens 
erfolgt, dem Verkehrsbedürfnisse entsprechend, drei- bis fünfmal 


täglich. 
Durchschnittlich sind etwa 1600 t, höchstens 1950 t Güter 


innerhalb 24 Stunden zu verarbeiten. 
Dabei wird durch geeignete Malsnahınen angestrebt, dafs 
nur ein geringer Teil zur Lagerung kommt. Während in den 
früheren Anlagen in Köln-Deutz B. M. bis zu 28°/, gestapelt 
wurden, hofft man hier 10°/, nicht zu überschreiten, und so 
den Schuppenbetrieb erheblich billiger gestalten zu können. 


III. Anordnung der Halle (Abb. 15 bis 21. Taf. IX). 
Nach dem Gleisplane von Kalk-Nord (Abb. 1, Taf. VIII) 


haben die beiden. den Umladeschuppen einschliefsenden Gleise 
Danach stand für den Schuppen eine 


81,7 m Mittenabstaud. 
Dieser 


Breite von 81,7 -— 2.2,70 — 76,3 m zur Verfügung. 
Raum ist auf eine Länge von 400m durch vier Hallen über- 
dacht, im Ganzen. 30520 qm. 

Die Bühnenbreiten sind so bemessen, dafs eine Behinderung 
des Ladeverkehres durch die Stützenreihen nicht eintritt. — Die 
Stützweite der dufseren Binder ist deshalb zu 17,45 m, die- 
jenige der inneren zu 20,55 m und die Höhe von Schienen- 


oberkante bis Binderunterkante unter Beachtung der Umrils- 


linie des lichten Raumes zu 4,88m bestimmt worden. Die 
Innenbinder für die beiden inneren Hallen wurden als ge- 
wöhnliche Fachwerkträger auf zwei Stützen, die Aulsenbinder 


für die beiden áulseren dagegen als solche mit einseitig bis 


auf die (Grundmauern herabgehenden Binderfülsen ausgebildet 


(Abb. 16 bis 18, Taf. IX). Die Innenbinder und die hoch- 


liegenden inneren Auflager der Aufsenbinder ruhen auf flufs- 


eisernen der Hallenquere nach pendelnden Stützen. Die Aufsen- 


binder sind mit der Pendelstütze unter dem hochliegenden 
Auflager als Dreigeleukbögen aufzufassen. Bei fester Ver- 


bindung der Lager aller Binder mit den Pendelstitzen mit 


Ausnahme eines beweglichen Lagers in Hallenmitte, uud bei 


gelenkiger Ausbildung der Fülse der Aulsenbinder ist das Bau- ` 


werk statisch bestimmt. 


| 


. den Bindern fest verbunden. 


Die grundsätzlichen Verhältnisse dieser Stützung zeiz 
Textabb. 2, in der jeder der k-Knoten mit einem Punkte be- 


! i . r s * 
i zeichnet, und die Zahl der zu zàhlenden r-Lagergrófsen neben 


Abb. 2. Stützung der Halle. 


"3 


4 Z 


2 e 


der Glieder darf 


ist. Die Zahl 
wenn das Bauwerk 


jedes Lager geschrieben 
2k —r = 2.10 — 6.2 = H betragen. 
statisch bestimmt sein soll; in der Tat sind acht durch zwei 


Knoten begrenzte Glieder da. 

Die Stützen in den Längswänden 
Innenbinder zur Erzielung guter Raumausnutzung 10 m Teilung, 
letztere jedoch nehmen die in 5 m Teilung liegenden Zwischen 
binder mit Fachwerk-Unterzügen auf, die zugleich die Längs- 
steifigkeit der Halle vergröfsern. 

Die Pfetten sind als Auslegertriger auf zwei und drei 


Stützen mit überkragenden Enden entworfen. Sie sind mit 
Làngenausdehnung ist ermöglicht 
Die lotrechten 


haben 5 m, die der 


durch die Langlócher in den Pfettengelenken. 
Kräfte aus den Querlasten der Halle aus Wind werden durch 


die Pendelstützen und die Dreigelenkbogen auf die Grund- 


mauern übertragen, die wagerechten nur von den in den 
Lingswinden liegenden Binderfüfsen der Aufsenbinder auf- 
genommen. 

Bei der Ausbildung der Giebelwände ist auf die Mög- 
lichkeit spätern Anschlusses von Glasschirzen Bedacht 3% 
nommen. Der auf diese Schürzen und die Laterne wirkende 
Winddruck wird durch wagerechte Windverbànde in den End- 
feldern der Dachebene in die Stützen geleitet. Die Stützen 
in den Endfeldern der Längswände sind durch Schrage, die 
der inneren Endfelder durch halbrahmenförmige Fachwerke 
ausgesteift, die als Fortsetzung der anschliefsenden Unterzüge 
behandelt sind und mit der vorletzten Stütze als Dreigelenk- 
bogen wirken, also, wie die Aufsenbinder, statisch bestimmt 


sind, 
Die in den inneren Feldern der Dachebene angeordneten 


wagerechten Verbände übertragen die in Hallenlángsrichtung 
auf die Dachhaut wirkenden geringen Windkräfte gleichfalls 


. in die Stützen. 


In Abständen von 50 m sind in den Längswänden Wirmt- 
spielräume vorgesehen, und die Unterzüge beweglich an die 
Stützen angeschlossen. In der Mitte eines jeden solchen Feldes 
von 50 m liegen Schrügenkreuze, von denen aus nach beiden 


Seiten Wärmeausdehnung möglich ist. 


Die in Beton ausgeführten Auflager der Säulen wurden 


durch die Anschüttung hindurch bis auf den gewachsenen 
Boden 6m tief hinabgeführt. Die Belichtung erfolgt durch 
in der Längsrichtung der Halle an Auflager uud First durch- 
laufende First- und Seitenoberlichter mit kittloser Verglasung 
(Abb. 16, Taf. IX), die Entlüftung durch feststehende Hauben 
und Fenster in den Längswänden. 

Mit Rücksicht auf die freie und hohe Lage haben die 
Längsseiten Wände aus im obern Teile verglastem, im untern 


rhaltnisse dur s. 
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ausgemauertem Eisenfachwerke erhalten. 


Durch die Ausbildung . 


des Rahmens als Gitterträger werden diese Wände entlastet, ` 


indem die Lasten der auflagernden Sparren teils durch die 
Binderstützen in die Grundmauern, teils durch die Zwischen- 
pfosten auf Längsträger geleitet werden, die zum Abschlusse 
gegen die Kiesbettung mit Beton ummantelt sind. Als Ein- 
deckung ist ein Doppelpappdach ausgeführt. 


IV. Einzelheiten der Umladehalle. 


Die Ladebühnen sind mit Detonboden und Asphaltplatten- . 


belag versehen. In der Mitte der Anlage liegen die Dienst- 
räume, und zwar in jeder Schuppenhälfte ein Raum zum 
Ordnen und ein weiteres Zimmer in Hóhe der Ladebühne. 
Die übrigen Diensträume liegen hoch, um möglichst wenig 
Raum von der nutzbaren Ladefläche in Anspruch nehmen, und 
die mittleren Schuppengleise nicht unterbrechen zu müssen. 
Dasselbe gilt für das Aufenthaltgebiude, das wegen der 


Grófse der rings von Gleisen umgebenen Anlage nicht wohl 
konnte. Die Einbauten sind 


aufserhalb angeordnet werden 


Eisenfachwerk mit Holzzementdach und ragen zur Erzielung 


guter Belichtung über das Schuppendach hinaus. Sie sind 
durch Treppenanlagen von beiden Schuppenseiten zugänglich. 


Ihre Beheizung erfolgt durch eine Niederdruckdampfheizung, 


deren Kesselanlage unter dem Aufenthaltgebäude angeordnet 


ist. Vor Kopf des Schuppens wurden beiderseits je zwei 
Durch Anlage von zwei Fulswegtunneln 


Abortgebaude erbaut. 


ist dafür gesorgt. dals die Bedieusteten von den nahen Strafsen- 


unterführungen ohne Gleisüberschreitung zur Umladeanlage ge- 
langen können. Um das Betreten der Halle durch Unbefugte 
zu verhindern, wird das für die Arbeiter und die Beamten 


aus der Stadt gebrachte Essen in einem besondern Gebüude 


an der Unterführung der Provinzialstralse Kóln- Olpe abge- 
geben und daselbst in Wärmofen bereitgestellt. 
V. Kosten der Umladeballe. 


Die Kosten der Umladehalle ohne die Gleisanlagen be- 
tragen einschliefslich der Ladebülnen, der inneren Einbauten, 


der Ent- und Bewässerung. der Beleuchtung und Beheizung 


rund 1000000 M. 
Da 30520 qm überbaut sind. also 32,8 .M/qm. 


C.. Statistisehe Angaben des Verschiebe- und Umlade-Bahnhofes 
Kalk-Nord. e 
Flächengröfse des Bahnhofes 52,9 ha 


Länge » » ; 3,2 km 
ee der Hauptgleise . 24,5 >». 
55,8 » 


» » Nebengleise . 
Anzahl der Weichen. . . . . . . 358 
» Weichen- und Signal-Stell- 


» 


werke 


6 


Torf als Heizstoff für Lokomotiven zu verwenden, jetzt als 


nicht erfolgreich beendet. Während 1,64 t 
brauchte man 


Heizwert haben, wie 1t Kohlen, 
1,95t Torf für gleiche Leistung. Daher sind die Unkosten 


tatsächlich 


Torf denselben | 


Anzahl der Verschiebestellwerke . 7 
» » Assistentenbezirke . 6 
» > Wasserkrüne 7 
» » Schlauchanschlússe . 32 
» » feststehenden Hebekräne . 1 
» » Lokomotiven. 100 
Zahl der Bediensteten: 
Stationsbeamte . VE a Y 34 
Eisenbahngehülfen, Aushelfer und Tele- 
graphisten TON &. Ue 
Weichensteller und Hülfsweichensteller . 55 
Schirrmeister, Schirrmänner und Holt, 
schirrmánner h Xe ter wu cQ DE 
Betriebsarbeiter zum Ordnen und Hemm- 
schuhlegen, Bahnhofsarbeiter 152 
Nachtwachter y de d^ A eg 2 
Zugmannschaften, Zugführer, Schaffner, 
Hülfschaffner "PP 136 
Bahnmeister, Vorarbeiter und Strecken- 
arbeiter. . . . . . . . . . 87 
Wagenmeister . . . . . . . . . 28 
Gütervorsteher . . . . . . . . . 7 
Assistenten und Aushelfer . . . . . 15 
Lademeister und Hülfslademeister . . 24 
Zugabfertiger . . . . . . . . 22 
Vorarbeiter und Güterbodenarbeiter . . 314 
Betriebswerkstatt: 13 Beamte und 150 
Arbeiter . E ot er ee O 
Vorratlager: 3 Beamte und 4 Arbeiter. 7 
Lokomotivführer, Heizer und Hülfs- 
heizer. "E . 166 
Kohlenlader, Putzer, Schlosser . . 115 
Zusammen 1367 


Kosten des Bahnhofes. 


Die Kosten des Verschiebe- und Umladebahnhofes Kalk- 


Nord betragen 15,2 Millionen M. 
Bauleitung. 


Für die örtliche Bauleitung war eine besondere Bau- 


abteilung bestellt, der zugleich auch der Bau der neuen Bahn- 


hofsanlagen von Müllieim (Rhein) übertragen war. An ihrer 
Spitze standen nach einander die Regierungsbaumeister Morgen- 
stern, Baumgarten und Eggert. Die obere Bauleitung 
führte die Eisenbahndirektion Köln, im Besondern vom 1. Juni 
1906 bis zum 1. April 1907 der Regierungs- und Baurat 
Barschdorff und darauf bis zur Inbetriebnahme, die in der 


Zeit vom 5. bis 17. April 1910 erfolgte, der bautechnische 


Oberrat, Oberbaurat Everken. 


Torf als Heizstoff für Lokomotiven. 


des Torfes für gleiche Leistung höher, als die der Kohlen, und 


. . 2 . S ! 
Nach Konsulats-Berichten sind in Schweden die Versuche, — € : l À l 
für Lokomotiven ist die grófsere Last besonders ungünstig. 


Eher kann die Verwendung unter stehenden Kesseln in 
Frage kommen. Die Aufgabe der Aufbereitung des Torfes für 


die Heizung von Kesseln zu erschwinglichem Preise ist bis 


jetzt noch ungelöst. 
10 * 
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Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. 
Von Ingenieur Dr. Karl Schlöß zu Wien. 


(Schluß von Seite 50.) 

In dieser Hinsicht bleibt noch zu untersuchen, ob die Schräg- Daraus geht hervor, dals die Gefahr des Hineinfallens der 

stellung der Räderpaare zur Richtung nach dem Mittelpunkte Räderpaare zwischen die Schienen bei Vergrófserung des Achs- 

bei Vergrófserung des Achsstandes auf ein gewisses Mals ein steifachsiger Fahrzeuge innerhalb der tatsächlichen 
(Grenzen nicht zu gewärtigen ist. 

Abb. 9. Außerste Stellung vun bleibt noch die Möglichkeit 


standes 


Hineinfallen A: Ser ee , 
der Rider wis . 7. Ganzer Spielraum zwischen Rad und Schiene. 

des Radreifens auf der 

schen die Schie- Schiene des Aufsteigens des an der äulseren 

nen befürchten 130 1357 130 Schiene im Bogen führenden Rades bei 

lälst. iS ii zu scharfem Anlaufwinkel zu unter- 
Nach Text- suchen. 

abb. 7 bliebe | Ge Dei Radreifen, deren Spurkränze 

der Regelform entsprechen, ist der 

Schnitt durch den Spurkranz in der 


für den Radrei- 


fen bei der 
grölsten, nach den T. V. 2,3, gestatteten Spurweite von 1470 mm 


für Krümmungshalbmesser unter 300 m und bei Annahme der 


Kleinstmafse nach den T. V. 67, 68 und 69 schon bei Richtung 
der Achse nach dem Mittelpunkte nur ein Auflager auf der 
Abb. 10. Wagerechter Schnitt durch den Radreifen 10 mm unter 
Schienenoberkante. 


130 + 1357 


Anlaufebene x y (Textabb. 3) 10 mum 
unter Schienenoberkante eine Hyperbel 
CAC (Textabb. 10) die beiderseits mit 


Schiene von a = 
Abb. 8. Spurweite aus der 


JST) — = 1507 — 
+ 20 1470 1507 ER äußerst möglichen Schräg- 
stellung der Achse. 


== 37 mm, das schon kleiner ist, 
als das in den T. V 69,1 für spur- 
kranzlose Räder festgesetzte klein- 
ste Auflagermals von 45 mm. 
Die Spurweite b, die der 
äufserst möglichen Schragstellung 
des Räderpaares eines steifachsi- 
gen Wagens in der Bahnkrümm- 


| ^ 
elliptischen Ubergängen an die geradlinige Schnittlinie mit der 
Radreifen - Innenfláche anschliefst. Wenn die unter dem An: 


aufwinkel @ gezogene Berührende noch in den Bereich de 
kann die Möglichkeit des Aufsteigens, abge- 


Hyperbel fällt, 


ung zur Richtung nach dem Mit- 3 
l E 3 e. > x ' 
telpunkte entspricht, ist nach a sehen von anderen Ursachen, als ausgeschlossen gelten 
ind ) 1 "rm X x » : " = . 
e un o he | Für den Regelquerschnitt, Blatt IV der T. V., liegt der 
uem y (s d 9) ( ei N | ' Grenzpunkt € im Abstande von der Hyperbelachse 
DXa E 9 9 | MEM DNO LE 
Yy | yom == y 12D 4 384, 
worin D den Laufkreisdurchmesser des Rades bezeichnet, wie 
nachstehende Unter- 


lr S 9 r 2 
-V(n-5) (3) 


oder wegen Kleinheit der Mafse r und s gegenüber R dureh: + Abb. 11. Hyperbel des Schnittes einer wage- i 
suchuug zeigt. 


rechten Ebene mit dem Spurkranzkegel. 
Wenn OB, Test- 


: LL f d | 
Gl. 14) . . see ] 4- 5 ( B de | NY E ey 8 
| . , seg ; | Í ý Ne / abb, 11, die Achse 
Da allgemein das Auflager des Rades auf der Schiene | | — 
H i os a T ! N |. tg! i und OH die Erzeu- 
à =— 1507 — s, und für die grólste zulässige Spurweite , a N | b! n 
Sh, x / | Na gende des Spurkranz- 
==. afi | > Ñ " E 
s = T470 a = 1507 — 1470) l. gie "t oder | d ofl ity x kegels ist, so schnel 
yh | NI i|. Y. det eine im Abstande 
I \ , 
Gl. 15). YE TO ts | | de m von der Achse lie- 
2 i | | YS eA : gende Ebene EF den 
ist, so lälst sich bei gegebenem R für jedes angenommene Auflager a | | A, mo d Spurkranzkegel in 
der Achsstand r bestimmen, bei dem dieses Auflager eintritt. | | 5 hl NCC > | einer Hyperbel, die. 
Die äufserste Stellung des Rades wäre, wenn der Ab- | — x, >| in die Ebene der 
rundungshalbmesser der neuen Schiene 14 mm beträgt, die in y A Zeichnung umgelegt, 
3 P dureh die Linie CAC 
dargestellt erscheint. 


Textabb. 9 dargestellte, die jedoch nach Gl. 15) für R — 180 

erst bei dem Achsstande r = 33 m eintreten würde, während 1 

das Auflager a beispielsweise bei einem Achsstande von 10 m Die Gleichung dieser Hyvyperbel ist, geo- 
metrischen Beziehungen der nebenstehenden Figui hervorgeht 


noch 36,4 mm gegen 37 mm bei Richtung der Achse nach dem 
bezogen auf den Scheitelpunkt A 


wie aus den 


Mittelpunkte würe. 


mungen, 


beahr des Hi... 
"i Venio. 
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TH 5 5 in Ny? 
(x 4 n)? — m”, oder y? = de ) X. (x+ 2n). 


die Tangente des Neigungswinkels t der 


Abb. 12. Übergang des Spurkranz- 
kegels in die Abrundung. 


9 
y o o m 
n ^ 


Hierin ist -—- 
n 


Spurkranz-Erzeugenden gegen 
die Achsen des Spurkranz- 
für Spurkränze nach 


kegels; 
Blatt IV der T. V. ist tang v 
— 5,261. Für diesen Spur- 


kranz liegt der Übergangs- 
punkt des Kegels in der Ab- 
rundung 22 mm unter Schie- 
nenoberkante (Textabb. 12); 


D > : 
d -+ 10 und demnach y? + m? 


9 
Ee 


weiter ist m 


+ (7 +10)= 
= Y 12D + 384 folgt. 

Der Winkel a der Berübrenden CG für 
ist allgemein gegeben durch deu umgekehrten Wert 


die Hyberbel- 


höhe y 


des Ditferentialquotienten der obigen Hyberbelgleichung, und 


zwar ist: 


_ Vx 2n) 0 


tang a= eem 
y -x+n 


v 


oder, durch y ausgedrückt 
y 


tang a = ——— o 
Vym? 


Winkel a ist aber der Anlaufwinkel des Rades an die 
Schiene für deu Berührungspunkt C der Schienenkante mit 


dem Spurkranze, 


für D = 1000 ep y = V12000 + 384 = 111 mm 
und weiter für m — zu 10 — 510 
TE : 
= . (0,213 oder sin a = 0,208. 
— VIII + 510° 


Dieser Anlaufwinkel würde jedoch nach Gl. 7) erst bei 


einem tatsächlich nicht vorkommenden Achsstande r zutreffen: 


nach Gl. 7) kaun näm- 
lich mit genügender Ge- 


Abb. 18. 
Aufsteigen abgenutzter Reifen. 


nauigkeit, bei Vernach- 
Jässigung der Spurerwei- E 
terung 0 gegenüber r, CA 
== 2 R sina gesetzt M 


werden, so dafs für obi- 
gen Wert von sin a und 
fir R = 180 m 
r = 74,9 m folgen würde. 
Bei r= 101n Achs- 
stand würe beispielsweise 
sin a = 0,02778 und 
demnach der Anlauf- 
punkt B in Textabb. 10 
nur y, = 14 mm von der 
Achse entfernt. Daher 


Schienenkanmte 
Anlauf $ A 


— n 


2 Ba 22) woraus, wie vorhin angegeben, 


Geführlicher Zustand für das. 


kann bei neuen Spurkränzen innerhalb der tatsächlichen Grenzen 


| 
des festen Achsstandes kein Aufsteigen des Spurkranzes an der 


Schiene eintreten. 
Für abgenutzte, scharfgelaufene Spurkränze ist die Gefahr 


des Aufsteigens, abgesehen von anderen Ursachen, dann ge 
geben, wenn die durch die Schienenkante A (Textabb. 13) und 
die Berührende an die Spurkranzkaute gelegte Ebene mit der 
Wagerechten einen Winkel y einschlielst, der grols genug ist 
um das stetige Abgleiten des Spurkranzes an der Schiene zu 
sichern. 

Der Ansteigwinkel yu (Textabb. 13) in der Ebene der 
Spurkranzkante ist für einen Raddurchmesser D und eine 


Spurkranzhóhe bh gegebeu durch 


D 
| 4 = 2 Zo H y woraus 
mpm 7C pen? "e 
jap 
Vip + bh 


Gl. 16) . tang u = 2 D 


Aus dem geometrischen Zusammenhang der Textabb. 13, 


worin abc die Umlegung der Spurkranzberührenden ab in 


die Ebene der Zeichnung darstellt, folgt für den Winkel 7 


| bd ad.tanga — tangu 
ne = de — "ad.sna ^0 sina ' 
nach Gl. 16) ist also 
| ‚ng VD MR 
Gl. 17). tang 1) = 2 pans 3 


worin a den Anlaufwinkel bezeichnet. 
Denkt man sich das an der 


äulsern Schiene geführte Rad be- 
wie es beim Auf- 
so 


Abb. 14. Äußeres Rad im 


Zustande des Aufsteigens. 
: reits gehoben. 


steigen der Fall sein müfste, 
wirkt im  Derührungspunkte A 
(Textabb. 14) zwischen Spurkranz- 
kante und Schiene das Gewicht P- 
gleich dem vierten Teile des 
Wagengewichtes Q lotrecht, der 
Widerstand des an der inneren 
Schiene noch aufliegenden Ra- 
des w, P (Gl. 10) wagerecht. Der 
Druck auf die Gleitebene: A B 
demnach die Reibungsgrófse im 


ist P.cosy + P. wg. sin y, 
Punkte A P (cos 7 + wy sin 9) $. 
Das Abgleiten des Spurkranzes an der Ebene AB tritt 
wenn 
P sin 7) — P (cos o 4- ag sin 9) a T1 je COS N. 
also besteht die Grenzgleichung 
Gl. 18) . tang 7) = eg + (1 + w, tan y) $ ) 
oder mit Einsetzung des Wertes für o, aus Gl. 18) und für 
tang 7 aus Gl. 17) 

2 Vh (D +h) a 

.D.sina =. 


ein, 


1 + 1000. sin a 
1 — 1000, SES. siua 
sina für die in Betracht kommenden Werte 


Cc? 


Da 1000. ©. 


von E und sin a Gi genüber 1 vernachlässigt werden kann, so bleibt 


2 Vh (D + h) 


AT, vil 1000 sin a). 
D.sina See 


Gl. 19 
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Hieraus ergäbe sich beispielsweise das sin a, bei dem die 
Gefahr des Aufsteigens eines scharfgelaufenen Spurkranzes an 
der aufsern Schiene eintreten würde, für Wagenrüder von 


1000 mm Laufkreisdurchmesser und bei der grölst zulässigen 


Spurkranzhóhe von 36 mm, mit sina — 0,0434 und hieraus 
bei einem Krümmungshalbmesser R = 180 m der Achsstand 
r — 14,7 m, also bestände selbst bei solchen bis an die zu- 


lässige Grenze abgenutzten Spurkränzen innerhalb der vorkom- 


menden festen Achsstände keine Entgleisungsgefahr. 


Neuerungen 


Diese Untersuchung liefert demnach den Beweis, dals e 
| ganz unbedenklich wäre, die in den T. V. 116 angegeben 
festen Achsstände durch höhere Werte zu ersetzen, und dal 

sich hierbei auch die Krúmmungswiderstánde nur ganz un 
wesentlich vergrölsern würden. 

Diese Werte sind allerdings unverbindlich, bilden jedoch 

meist die Grundlage für die Festsetzung der auf den einzelnen 
. Bahnlinien zulässigen grófsten festen Achsstände und sind daher 
ein Hemmnis für den freien Verkehr steifachsiger Wagen. 


an Weichen. 


Von J. Baumann, Ingenieur für den Oberbau der schweizerischen Bundesbahnen. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel X. 


Anschliefsend an die Erörterungen des Herrn Oberbaurates 
Schmitt*), Oldenburg, mögen hier einige ergänzende Aus- 
führungen folgen. 

In jener Abhandelung wird als wesentlicher Vorteil der 
Federweichen der Wegfall des Drehstuhles betrachtet, der der 
schwüchste Teil der bisherigen Weichenbauarten gewesen sei. 
Dieser Vorteil ist theoretisch sehr einleuchtend und auch 
praktisch sehr wesentlich, wenn man Vergleiche zieht mit 
mangelhaften Anordnungen von Zungenwurzeln und solche waren, 
wie es scheint, die Grundlage der von Herrn Oberbaurat Schmitt 
angestellten Betrachtungen. Wenn nun aber dauerhafte Gelenk- 
punkte nachgewiesen werden, so steht die Frage nach der 
bessern Zungenanordnung von Neuen offen. Übrigens liegen 
auch ältere Ausführungen von Zungen mit biegsamer Befestig- 


ung vor. 
Zunächst soll nun die Anordnung eines seit Jahrzehnten 


auf vielen Bahnen bewährten Wurzeldrehpunktes in seiner 
den wachsenden Beanspruchungen entsprechenden Bauart für 
schwebenden Stofs beschrieben werden (Abb. 1 bis 11, Taf. X). 

Die schweizerischen Bundesbahnen haben diese Regelwurzel 
auch für die schwerste Schiene von 145 mm Höhe mit einem 


bedeutend verstärkten Zungenquerschnitte von 115 mm Höhe, 
65 mm Kopfbreite und 130 mm Fulsbreite angenommen. Die 
Zungenschiene ist, wie jetzt auch bei Federweichen, an ihrem 
Ende entsprechend der Höhe der anschlielsenden Schiene, 


abzüglich der Dicke der unterlegten Drehzapfenplatte, aus- 


geschmiedet. Diese Drehzapfenplatte besteht mit ihren ‘drei 
Ansätzen aus einem’ Stücke; zwei Ansätze sind ` Zapfen, ' von 
denen der eine in die Weichenplatte, der andere in den Zungenfuls 
eingreift ` Der dritte Ansatz bildet eine Endverstärkung auf 
der Drehzapfenplatte. die gleichmittig mit dem Zapfenloche 
bearbeitet ist und der von unten entsprechend ausgeklinkten 
Zungenschiene als Abstützung gegen Längsverschiebung dient. 

Die Drehzapfenplatte ist auf die Weichenplatte genietet, 
die Niete werden durch den in die Weichenplatte dringenden 
Zapfen entlastet. 

Das Zungenende selbst ist mit der anschlielsenden Schiene, 
wie bei der Federweiche, fest verlascht uud beide sind weiter 
durch eine Keilanlage aus geschmiedetem Stahle mit der Dacken- 
schiene durch. mehrere Schrauben zu einem unverrückbaren 


| 


| 


Ganzen verbunden. | 
7 ot Organ 1911, S. 138. | 


Durch entsprechende Aussparungen an der Keilanlage uni | 


der Lasche wird aber trotzdem völlige Freiheit des Drebpunkte 
| erreicht, so dafs beim Umstellen der Weiche nur die Reibun: 
| der Zungen auf den Gleitsätteln zu überwinden, und ein Zungen- 
` ausschlag über 280 mm ohne Rückfederung gegeben ist. In 

Gegensatze zu den Drehzapfenweichen der preulsisch-hessischen 
Staatsbahnen, bei denen keine feste Verbindung zwischen Zune. 
Anschlufs- und Stock-Schiene besteht und bei denen die Einzel- 
teile der Drehpunktanorduung wirklich einen schwachen Punkt 
bilden, hat sich die Stofsanordnung der vorbeschriebenen Weiche 
unter den schwersten Beanspruchungen bewährt. Längsverschiel- 
ungen der Zungen oder Fahrschienen durch dre Brems- und 
Zug-Kräfte sind durch die feste Verbindung der drei Schienen 
unmöglich gemacht. Die Abnutzungsflächen sind reichlich 
bemessen und die Art der Beanspruchung der Einzelteile ai 
günstig, dals die Lebensdauer dieser Teile hinter der der 
anderen Weichenteile nicht zurückbleibt. Bei den diese Weiche 
benutzenden Verwaltungen werden keine Vorratstücke gehalten. 
abgeschen von den Laschen, die auch hier dem Verschleilse an 


den Anlagetlächen unterliegen. 
Auch beim Aufschneiden und zweispurigen Befahren ver 
hält sich diese Weiche genau, wie die Federweiche, indem in 
den meisten Fällen nur eine geringfügige Verbiegung der 
Zungen stattfindet, und keine Einzelteile zerstört werden. Wege 
der Grófse und Gestaltung der Anlageflàáchen der Keileinlagen 
wird auch nie der in den Ausführungen des Herrn Oberbaurates 
Schmitt erwähnte Fall eintreten können, dals die Fahrkanten 
der Zungen und Anschlufsschienen durch Nachziehen der Stofs- 
schrauben nach läugerer Betriebsdauer aus ihrer ursprünglichen 
Richtung kommen, wenn die Einzelteile von Anfang an palsten. 
Die hauptsächlichsten mit den Federweichen erstrebten Vorteile 
sind also bei der beschriebenen Anordnung ohne deren Nach- 
teile erreicht. Bei gleicher Berechnung sind die Herstellungs- 
kosten der Federweichen neuerer Bauart nicht geringer, als 


die der Drehzapfenweiche, die der Federweichen älterer Bauart 
sind sogar höher. Ebenso verhält es sich mit den Unter 
haltungskosten. Da sowohl bei den Federweichen als bei den 
hier beschriebenen Drehzapfenweichen mit ausgeschmiedetem 
Zungenrande für die Unterhaltung hauptsächlich nur die Aus- 
wechselung der Zungen wegen Ausbréchens der Spitzen oder 
Verschleifses in Frage kommt, so bedingt die grölsere m 


von 10 m der Federzunge gegen 5 bis 6 m auch die h 
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Kosten. Auch bei den laufenden Unterhaltungsarbeiten der 
Federweichen ist nichts zu ersparen. 


Die Nachteile der Federweichen sind den älteren und 
neueren Bauarten gemeinsam. Letztere erstreben die Anwend- 
barkeit der Federzungen auch bei Kreuzungsweichen. 

Diese Nachteile bestehen in grófserer Leistung beim Um- 
stellen und in .der Rückfederung der geöffneten Zunge. Wie 
aus den Zusammenstellungen im Aufsatze des Herrn Oberbau- 
rates Schmitt hervorgeht, ist es durch die Verlegung der 
Durchbiegung in die Anschlufsschiene nicht gelungen, diese 
Widerstände nennenswert zu vermindern. Die Federkraft der 
Anschlulsschiene des Querschnittes 8 ist beispielsweise bei 7,68 m 
Hebel und ungeschwüchter Schiene 65,8 kg und bei Ein- 


schränkung des Schienenfulses big auf die Kopfbreite immer 


noch 48 kg; diese Werte entsprechen einem Ausschlage der 
Zungen von nur 140 mm. Da nun aber bei vielen Verwaltungen 
Ausschläge von 180 bis 220 mm üblich sind, erhöhen sich diese 
Werte in geradem Verhältnisse. Wenn sich nun auch durch Ver- 
wendung besonderer Vorrichtungen die unliebsamen Wirkungen 
dieser Kräfte zum Teil aufheben lassen, so liegt darin eine 
Verwickelung der Anlagen durch Rollen, Gelenke, Hebel, Federn 
und dergleichen. 

Schon bei einem Zungenausschlage von nur 140 mm erscheint 
es empfehlenswert, eine besondere Vorrichtung einzubauen, die 
die Druckfederkraft der geöffneten Zunge in ihrer Endlage auf- 
nimmt, da sonst bei Erschütterungen selbst von benachbarten 


Gleisen her durch die Rückfederkraft stets eine ruckartige 


Beanspruchung aller Gelenke und Bolzen eintritt, die zu vor- 


zeitigem Verschleilse führen muls. 
In erhöhtem Malse wird sich die Wirkung dieser Feder- 


kraft bei den durch Stellwerke bedienten Weichen bemerkbar 
machen. wo je nach der Bauart bei grófseren Zungenausschlügen 
und damit erhöhter Federkraft mehr oder minder weitgehende ` 


| Änderungen an den Hebeln und Einzelteilen erforderlich werden. 
| Bei den doppelten Kreuzungsweichen wird es wohl nótig werden, 
| bei Verwendung der Federweichen vier statt zwei Hebel im 
- Stellwerke vorzusehen. Bei kurzer Leitung wird die Feder- 

kraft: im Stellwerke unmittelbar fühlbar, bei langer Leitung 
_ erhöht sie die Widerstände, 

Bei Federweichen älterer Bauart fehlt die feste Verbindung 
der Zunge und Anschlufsschiene mit der Stockschiene. Bei 
gewissen Betriebsverhältnissen wandert aber die Fahrschiene 
, ohne diese Verbindung für sich, so dafs das Weichenschlofs 

zeitweise gestórt, der Hackenverschlufs sogar ausgeschaltet wird, 
" wodurch Betriebsstörungen entstehen. Durch Anwendung einer 
 durchgehenden Unterzugplatte würde die Zungenvorrichtung 


wesentlich an Sicherheit gewinnen. 
Die Federweichen neuerer Anordnung erscheinen in den 


zwei hauptsächlichen Grundlagen ihrer Bauart auch nicht ein- 


| wandfrei. 
Die Laschenverbindung ist wohl sinnreich ausgedacht, aber 


sie kann der unvermeidlichen Abnutzung wegen nicht dauernd 
als wirklich feste Verbindung wirken, die Zunge und Anschlufs- 
Schiene zu einer einheitlich gebogenen Zunge macht. 

Wie Herr Oberbaurat Schmitt richtig erwähnt, wird erst 
eine längere Beobachtungszeit lehren können, ob diese Bauart 
auf die Dauer gute Erfahrungen liefert. Mir ist es zweifelhaft, 
ob Stofsverbindungen gefunden werden können, die die hier 


gestellten Bedingungen dauernd erfüllen. 
Ferner ist die Beweglichkeit der Anschlulsschiene zu 


beanstanden, die namentlich bei Verschwächung des Fulses bei 
stärkeren Querschnitten zur Verminderung der Federkraft die 
Widerstandsfähigkeit der Zungenanordnung sehr beeinträchtigt 
und in starkem Widerspruche mit den sonstigen Bestrebungen 
steht, die aus guten Gründen eine ständige Verstärkung und 


Versteifung der Oberbauteile zum Ziele haben. 


Kabelbahn von Bleichert über den Surinamflufs. 


Die Aufgabe, die Eisenbahnstrecken auf den beiden Ufern 
des Surinamflusses bei «der Station Kadjoe mit einander zu 
verbinden, ist von dem holländischen Departement der Kolonien | 
in Verbindung mit dem Werke Adolf Bleichert und Co. in 
Leipzig durch Errichtung einer Kabelbahn gelöst, die den . 
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Maßstab 1 : 12000. 


Abb. 1. Lageplan. 
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Flufs mit einer freien Spannweite von 310 m überschreitet und 


an den beiden Endpunkten eine Höhe von 26 über dem 
(Textabb. 1). Dadurch ist der 


- =- 


höchsten Wasserstande hat 


| 


' gesenkt. werden können. 
in einer Richtung vor. sich, der Wagen fährt vielmehr: auf 


Bau einer festen Brücke gespart, die ungleich höhere Kosten 
verursacht hätte und sich nicht bezahlt machen würde, solange 
der Verkehr nicht stärker ist. 

Abweichend von der gewöhnlichen Drahtseilbahn ist die 
sogenannte »Kabelbahn« so angeordnet, dafs die Lasten sich 


nicht nur am Seile fortbewegen, sondern auch gehoben und 
Die Fahrt geht nicht. ununterbrochen 


dem Seile hin. und zurück, es verstreicht also zwischen zwei 
Spielen immer eine gewisse Zeit, die indes hier durch die An- 
wendung grölserer Arbeitgeschwindigkeiten nach Möglichkeit 
verringert ist. Eine volle Fahrt in einer Richtung einschliels- 
lich Heben und Senken «der Last dauert. wenn zwei Kübel 
von je 1000 kg Nutzinhalt an der Katze hängen, etwas mehr, 
als drei Minuten. Auch bei reichlicher Bemessung der Lade- 
pausen lälst sich daher die für jede Richtung vorgeschriebene 
Leistung von 150t in acht Stunden ohne Schwierigkeit bewäl- 
tigen. Die leeren Kübel werden an den Enden der Kabelbalın 
gegen die vollen ausgewechselt und beladen, während die Katze 
unterwegs ist, wofür ungefähr 13 Minuten zur Verfügung stehen. 
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Aufserdem werden auch Einzellasten durch 4. 
hängen an den Kranhaken oder durch Aufstel. 
len auf Bühnen gefórdert. 

Die Katzenfahrbahn wird durch ein ver- 
schlossenes Tragkabel gebildet, das vollkommen 
kreisrunden Querschnitt besitzt, in anderen Fil 
len werden auch Spiralseile benutzt. Ein Vorteil 


| 


der verschlossenen Seile ist, dafs falls gell 


ein Drahtbruch vorkommt, die Enden des Drahtes 
nicht aus dem Gefüge heraustreten können, » 
dafs der Betrieb nieht gestört wird. Durch Ge 
wichte werden die Seile unabhängig von der 
Belastung oder von Wärmeunterschieden in stet 
gleichmalsiger Spannung gehalten, was für ihr 
Erhaltung von gröfster Bedeutung ist. 

Die zum Heben der Last und zum Ver 
fahren der Katze dienenden Zug- und Fahr-Seil 
werden durch eine Dampfwinde (Textabh : 
und 3) an einem Ende der Bahn angetrieben. 
am andern Ende steht die Spannvorrichtung für 
die Fahrseile (Textabb. 4). Den Dampf liefert 
ein Lokomotivkessel für 10 at. Die Winde ist für 
zwei Geschwindigkeiten eingerichtet, und da der 
Führer bei der grofsen Entfernung die Stellung 
der Last am jenseitigen Ufer nicht genau be 
obachten kann, mit einer selbsttätigen Anzeige 


vorrichtung verbunden. Zu grofser Durchhan 


des Fahrseiles wird dureh leichte eiserne Bügel. 
sogenannte Reiter. verhindert, die von der Katz 
mitgenommen und selbsttätig in regelmalsigen 
Entfernungen durch ein mit Knoten versehene 
Seil abgesetzt werden Die Reiter haben klein 
Rollen zur Unterstützung der Fahrseile (Test 


abb. 4), 

Die Bahn ist für Lasten bis zu 6.5 t. bei 
spielsweise ganze Lokomotivkessel, berechnet: 
sie lüfst also eine sehr vielseitige Benutzung 7! 
und erfüllt die Aufgaben einer festen Brücke; 
namentlich hat sie auch dazu gedient, die Bau 
und Betriebs-Teile für die Bahnlinie jenseit de 
Surinamflusses hinüber zu schaffen 
(Textabb. 5 und 6). 

Die feste Brücke über den Fluß 
war zu rund 0,5 Millionen M vera 
schlagt, während die fertig auff" 
stellte Kabelbahn mit allen Neben 
arbeiten 136000 M gekostet hat; 
aufserdem hätte die längere Dauer 
des Baues einer Brücke erhebliche 
Nachteile gebracht. Setzt man für 
Verzinsung der Anlagekosten bei 
der Brücke 4°/,. bei der Kabelbahn 
5%, als Abschreibung entsprechend 
für die Brücke 2°/,, für die Kabel- 
bahn 4°/, ein, so ergibt sich fol- 


gender Vergleich : 
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Abb. 6. Beförderung eines Lokomotivunter- 
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Faire: 


Abb. 5. Kabelbahn über den Surinamflu&. 


Brücke Kabelbahn 

Verzinsung und Abschreibung . 30000 M 12200 M 
Unterhaltung 5000 M 9500 M 
Jahresaufwand . 85000 M 21700 M. 


Der geringere Jahresaufwand spielt gegenüber dem vor- 
läufig geringen Verkehre eine umso wichtigere Rolle. Die 
Kabelbahn wird den Verkehr so lange bewältigen können, bis 


dessen Dichte die Aufstellung einer Brücke erfordert und die 


gestelles mit dem Kessel. 


dieser 


Tritt 
für den 
in anderen Fällen 


hierfür aufzuwendenden Unkosten rechtfertigt. 

Fall ein, dann wird die Kabelbahn als Kabelkran 

| Bau der Brücke dienen können, wie schon 

bei der Verwendung der Kabelkrane von Bleichert beim 
' Baue von Brücken erprobt ist. 

Der eine Turm steht fest, der andere pendelt. Textabb. 6 

' zeigt die Beförderung eines Lokomotivuntergestelles mit dem 


| 
! Kessel. 


Erfahrungen beim Verlegen von Zahnstangenoberbau. 


Von Buegenberg, Geheimem Baurate in Frankfurt am Main. 


Die am 1. Mai 1911 eröffnete Nebenbahnstrecke Ober- 
scheld- Wallau, Bezirk Frankfurt a. M., ist zwischen den 3,3 km 
von einander entfernten Stationen Herrnberg und Hirzenhain 
als Zahnbahn mit Steigung 1:17 nach Abt ausgebaut, be- 
züglich deren diejenigen Mafsnahmen besprochen werden sollen, 
die für den ausführenden Techniker bei der Vorbereitung des 
Baues, bei der Anforderung und Zurichtung der Schienen und 
Schwellen, sowie bei der Abnahme und Bauleitung in Betracht 
kommen. Die Beachtung dieser Mitteilungen dürfte vor Fehlern 
schützen, die sich bei der, durch die Seltenheit des Steilbahn- 
baues erklärlichen, geringen Erfahrung des Bauleiters leicht 
einstellen können. 

Bei der Entwurfsbearbeitung, die im Einvernehmen mit 
der Bezugsquelle der Zahnstangen, der Deutsch Luxemburgi- 


schen Bergwerks- und Hütten A.-G. Abteilung Dortmunder | 


Union und mit dem Erfinder Abt in Luzern erfolgte, war in 
erster Linie zu erwägen, welche Verbesserungen an Bauart und 


Abmessungen der Zahnstange und ihrer Zubehörteile etwa an- 


| 


rn 


gezeigt waren. Wenn auch bereits eine ganze Reihe von 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band, 


Zahnstangenstrecken der Bauart Abt im Betriebe ist, so lagen 
doch bei der preufsischen Staatsbahnverwaltung noch wenig 
Erfahrungen über solche Bahnen vor. Erst mit dem Baue von 
IImenau-Schleusingen, 1900, hat der preufsische Staat mit dem 
Steilbahnbau begonnen. 

Auf den preulsisch-hessisehen Bahnen 
teilige Zahnstange von Abt im Allgemeinen gut 
sie wurde deshalb auch für IIerrnberg-Iirzenhain gewählt. 
Indes erschien Vermehrung der Seitensteitizkeit des (restänge: 
Daher wurde eine dichtere Sehwellenlage vorge- 
die Dicke der Zahnstangen von 27 auf 


hat sich die zwei- 
bewährt: 


erwünscht. 
sehen und aufserdem 


30mm erhóht. 
Zahnstangenentfernung. 


Ein auf einer Zahnbahn vorgekommener Unfall, dessen 
Ursache auf Anlaufen an die nicht zugehörige Zahnstange zurück- 
geführt wurde, gibt den Anlafs, zu untersuchen, ob der bisher als 
Höchstmals geltende Zwischenraum von 40 mm zwischen den Zahn- 
stangen genügende Sicherheit gegen ein Anlaufen der Zahn- 
| Zahnstange bietet. Im geraden Gleise ist 


rider an die »falsche« 
11 


4. Heft 1912. 
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eine solche Gefahr ausgeschlossen, da die Regelspur nur eine 
Seitenverschiebung der Zabnráder um 5mm nach jeder Seite 
zulàfst. Nur in Krümmungen mit erweiterter Spur kann ein An- 
laufen an die falsche Zahnstange stattfinden und zwar dann. wenn 
die Zahnstange nicht entsprechend der Seitenverschiebung der 
Zahnräder nach der äufsern Schiene zu verschoben wird. Man 
würde nun leicht dieselbe Sicherheit, wie in der Geraden. 
dadurch erreichen können. dafs man die erforderliche Spur- 
erweiterung nur auf der innern Bogenseite vorsieht, also die 


Zahnstange in demselben Abstande von der äufsern Schiene 


verlegt. wie in der Geraden. Dem stehen indes Bedenken 


In diesem Falle würde nämlich bei eisernem Quer- 


entgegen, 
der bessern Befestigung der 


schwellenoberbaue, der wegen 
Zahnstangenstühle jetzt wohl allgemein für Zahnbahnen in Ge- 
brauch ist und deshalb auch hier gewählt wurde, für Krümm- 
ungen verschiedenen Halbmessers und aufserdem noch für die 
Gerade eine verschiedene Lochung der Schwellen für die Enís- 
schrauben der Zahnstangenstühle erforderlich werden. Für die 
Gleisunterhaltung ist es aber lästig, mehrere schwer zu unter- 
scheidende Schwellenarten. die immer nur für gewisse kurze 
Strecken verwendbar sind. vorrätig zu halten. Eine Schwellen- 
lochung, die sowohl für die Gerade, als auch für die Krûünmi- 
ungen unterschiedslos Anwendung finden konnte, war daher 
Aber auch darauf mulste Bedacht genommen 


wünschenswert. 
werden, dafs eine allmälige und gleichmälsige Abstufung der 


Spurerweiterung in den Übergangsbogen mit den gewöhnlichen 
Befestigungsmitteln ausführbar bleibt. 

Diesen Bedingungen kann gemäls zeielmerischer Unter- 
suchung am besten genügt werden, wenn auf der äufsern Bogen- 
seite eine Spurerweiterung von (mu vorgesehen wird. Das 
Anlaufen der Zahnräder an die falsche Zahnstange tritt aber 
bei 40 mm Zahnstangenzwischenraum schon bei einer äufsern 


Spurerweiterung von 4,5 mm ein. Um wenigstens 1 mm Spiel- 
raum zu erzielen, müssen demnach die Zahnstangen auf 40 +2 
(1 + 6 — 4,5) = 45 mm auseinander gerückt werden. Dals 
alsdann vollständige Sicherheit gegen das Anlaufen der Zahn- 
räder an die »falsche« Zalmstange geschaffen ist, zeigen die 
folgenden Zahlen. 

Die grölste, bei obigen Annahmen mögliche Seitenverschieb- 
ung der Zahnräder nach aufsen setzt sich zusammen aus: 


a) dem halben Spielraume der Lokomotiv- 


achse im Gleise mit . 5mm 
b) der áufsern Spurerweiterung imit. 6 » 

c) der grölstzulässigen Uberschreitung der 
10 » 


Spurerweiterung mit. EC 
d) der grófstzulàssigen Abnutzung des Spur- 


kranzes mit 7.5 mm 


Zusammen 28,5) mm. 


Der regelrechte Abstand des Zalmrades von der benachbar- 
ten, nicht zugehörigen. Zahnstange beträgt, wenn die Dicke der 
Zahnkrünze mit 56 mm und ihre lichte Entfernung von einan- 
der mit 14 mn in Ansatz kommt. 29,5 mm, also verbleibt selbst 
hei der Annahme. dafs die in der Bau- und Betriebs-Ordnung 
zugelassene Überschreitung der Spurerweiterung und die grófst- 
zulässige Abnutzung des Spurkranzes zu gleicher Zeit erreicht 
werden, zwischen dem vordern Zahnrade und der falschen Zahn- 
stange noch immer ein Zwischenraum von 1 mm. Das Mafs. um das 
die vordern Zahnräder in Folge der Stellung der Lokomotive 


im gekrümmten Gleise, bei der die Hinterachse an der innen 
Schiene bleibt, theoretisch hinter der Seitenverschiebung der 
Vorderachse zurückbleiben, ist seiner (reringfügigkeit weg 
hierbei vernachlässigt. 

Auch gegen »verkehrtes Anlaufen<, bei dem das Vorder- 
rad der Lokomotive aus irgend einem Grunde gegen die inver 


Schiene gedrängt wird und das äulsere Zahnrad gegen die inter 


Zahnstange lánft, ist ausreichend Sicherheit vorhanden. Di 


das unter c) aufgeführte Mals hierbei nicht in Frage kommt. is 
für die Seitenverschiebung in diesem Sinne anzusetzen: 
der halbe Spielraum der Lokomotivachse 


im Gleise ut, 5 mul 
die innere Spurerweiterung mit O13 2? 
die grölstzulässige Abnutzung des Spur- 
kranzes nit 20. T7 
SOR DENE NASEN 


Zusammen 24,5 mm 


demnach bleibt das Zahnrad noch 29,5 — 24,5 = 5mm voi 
der falschen Zahnstange entfernt. 

Tatsächlich wird man nun weder die Überschreitung do 
Spurerweiterung, noeh die Abnntzung der Spurkränze in den 
nach der Ban- und Betriebs-Ordnung zulässigen Höchstbetrag 
eintreten lassen. weil mit der Vergröfserung der Seitenver 
schiebung eine Verkleinerung der Zahneingriffstläche verbunden 
ist. Die genannten Hóchstmalse würden etwa auf die Hälfte ein 
zuschränken sein, Die Zahnräder behalten dann im ungünstigste 
Falle noch etwa 10 mm Abstand von der falschen Zahnstanze 

Die beschriebenen Abhängigkeiten von Spurerweiterunz. 
Zahustange und Zahukranz gestalten sich übrigens etwas Mt 
stiger, wenn der Zahukranzzwischenraum von 14 mm auf 15 m 
vergrölsert wird. Bei einer Neubearbeitung des Entwurfes für 
gemischte Reibungs- uud Zahnrad- Lokomotiven dürfte dieser 


Punkt zu herücksichtigen sein. 


Stühle, 


An die Haltbarkeit der Stühle müssen die höchsten Ar 
forderungen gestellt werden. Eine noch so hohe Steifigkeit 
der Zahnstange wäre nutzlos, wenn zufällig mehrere Stühle 
hinter einander brächen; solche vorwiegend in der talwärs 
liegenden Lochwand des Stublkammes anttretende Brüche werde? 
aulserdem selten sogleich bemerkt 

Die Stühle sind bisher allgemein aus Gulseisen hergestellt. 
Der Kosten wegen wurde zwar der Ersatz durch Gulsstahl auf 
gegeben. aber grölsere Sicherheit gegen Bruch durch ange 


messene Verstärkung erstrebt. 


Schienen- und Zahnblatt-Länge. 
i T 4 a . T NR r di 
Hinsichtlich der Bemessung der Schienenlänge ist von de 


folgenden Betrachtungen auszugehen. 


Als mitbestinmend tritt die Zahnteilung auf, die bei der 
Von ihr hängt die Láng" 


gewählten Bauart 120 mm beträgt. 


der einzelnen Zahnstangenblütter und der Schienen ab. 
der zweiteiligen Zahnstange von Abt ist für die Zahnblatt- 
länge der doppelte Schwellenabstand gewählt. Die Blattstölse 
müssen versetzt werden. also entfüllt auf jede Schwelle ein Blatt 
stofs in wechselnder Dreitenlage. Der Schwellenabstand id 
der Zahnteilung sein. Begrenzt ist die 
Tragfähigkeit der Schienen. 


daher ein Vielfaches 
auf 
verwendet, was wohl 


Blattlänge ferner 
Wird die Staatsbahnschiene 6 


durch die 


der die Hinter. 


hinter ders... preufsiseh - hessischen. Nebenbahnen meist der Fall ist. so 
Ste, 


M sir A. kommen als Schwellenabstand nur die Make von 780 und 

^7 900mm in Frage, da die nächsten durch 120 teilbaren Schwellen- 
abstände von 660 oder 1020 mm zu klein und zu grols sind. 
Die Wahl zwischen den beiden hángt davon ab. ob man mit 
starkem oder schwachem Verkehre zu rechnen hat. oder ob 


enge Teilung der Seitensteifigkeit des Gestänges wegen nötig 
Für schwebende Schienenstöfse 


Anafe, lei v. 
| vitem figi, Se | 
Misere Zins; i 
Wl at, gien. ; "E . 

" — jst, wie im vorliegenden Falle. 
kommt nur der Schwellenabstand von 0,90m in Betracht, da 


' Im nieht 4 I rs 
einen Stofsschwelle und der 


MM Bei (74m die zwischen der 
nächsten Mittelschwelle für das Auflager des Zahnblattstofses 
aufserdem einzufügende Schwelle so kleine Zwischenräume 
ergibt. dafs kein ordnungsmälsiges Stopfen mehr möglich ist. 

Ist der Schwellenabstand festgesetzt, so kann die Länge 
Regellängen sind selbst in 
und für sich durch 


Lokomotive 


ul. E 
IT des Mr: 
mm det Schienen bestimmt werden. 
DEREN der Geraden nicht anwendbar. Die an 
das Mals der halben Dlattlànge von 0,90 m teilbare Regel- 
länge von 9 m müfste um das Mals des Wärmespielraumes ge- 


r die Ihn pss 
kürzt werden, da die Zahnteilung selbst als Rechnungsinafs 


bi auftritt, während die Ausdehnungsmöglichkeit der Zahnstange 
RE durch Kürzung der einzelnen Zahnblätter um 2 bis 4 mm gewahrt 
n idi wird. Die Schienenlänge würde dann nicht 9,00 m sondern 
Lund pur 8,995 m sein dürfen, Eine Änderung der bisher üblichen 


Zahnteilung von 120 mm zwecks Anpassung an Regelschienen- 


TWa atit de i, 
längen wäre wohl ausführbar, sie verbietet sich jedoch, weil 


dani mn: 


WIRD " 
Nach ru f. 


nn Nar 
übrige" 
a Oskar Pintsch 7. 
E Am 10. Januar 1912 starb 
Gen unerwartet Oskar Pintsch, 
der zweitälteste der vier Brüder 
Richard. Oskar $, Julius und 
Albert, die seit dem Tode ihres 
ah Vaters, des Begründers der be- 2 UE AS EEE RAS RE, 
hoir ` kannten Firma Julius Pintsch, AEA Ed 4 
xi das Werk im Sinne seines 
dos Schöpfers fortführen. Der Ver- 
"" storbene wurde am 13. März 
1844 in Berlin geboren, vollen- 


dete also nicht ganz sein 68. 
Lebensjahr. Er verschied in 
geistiger Frische in Folge eines 
Herzschlages. ohne vorherige 
Krankheitserscheinungen. 
Oskar Pintsch besuchte. 
wie alle seine Brüder, die höhere 
Bürgerschule in Stralau, das 
heutige Andreas-Realgyımnasiumn, 
und trat schon mit seinem 
15. Lebensjahre in das 1843 
gegründete Geschäft seines Vaters 
ein, in dem sein älterer Bruder 
Richard bereits einige Jahre 
tátig war. Vater und Bruder 
hatten an ihm einen cifrigen 
und tüchtigen Mitarbeiter für die 


71 


im Mobilmachungsfalle die Verstárkung des Lokomotivbestandes 
einzelner Zahnbahuen durch Übernahme von Zabnradlokomo- 
tiven anderer Zahnstrecken mit 120 mm Teilung möglich bleiben 


muls. Da also doch unregelmafsige Längen für die Schienen ge- 


wählt werden müssen. so steht nichts im Wege, mit der 


Schienenlänge möglichst nahe an das günstigere Mafs von 12m 
heranzugehen, sie also auf 11,70 — 0,0065 — 11,6935 m zu 
bemessen. Diese Länge làfst Schwellenabstände von 900 und 
von 780mm zu. Auf der Strecke Herrnberg-Hirzenhain sind 
in der Geraden 11,693 m lange Schienen mit festen Stófsen 
bei 0.78 m Schwellenteilung verwendet. 

Für die Krümmungen sind die Schienen besonders zu be- 
rechnen. wobei das Rechnungsmals in der Zahnstangenmitte 
beizubehalten ist, während die Schienen des Aufsern Stranges 
länger und die des innern kürzer werden. Daher können die 
Bestimmungen des Oberbaubuches. nach denen der Längen- 


unterschied in der Krümmung nur im innern Schienenstrange 
ausgeglichen wird. nicht zur Anwendung kommen. Auch ist 


es nicht angängig, in den Krümmungen neben den Ausgleichs- 
schienen noch Regelschienen zu verwenden, vielmehr muls die 
Längenänderung auf alle Bogenschienen gleichmälsig verteilt 
sein. Bei der Berechnung der Bogenschienen ist die Spur- 
erweiterung und deren ungleichmälsige Verteilung von der 


Regelspur aus zu berücksichtigen. 
(Schluß folgt.) 


gemeinsamen Pläne und Ziele 
gefunden. In jener Zeit begann 


nämlich die Gasbeleuchtung in 
mehr 


PETE MEN 
F ER Deutschland mehr und 
Fufs zu fassen, doch wagte man 
noch nicht. deutsche Erzeug- 
nisse hierfür zu verwenden, son- 
dern bezog alles Erforderliche 
Nur schadhaft ge- 


aus England. 
an die 


wordene Teile wurden 
Firma Julius Pintsch 
Ausbesserung gegeben, und zwar 
besonders die Hausgasinesser. 
Diesen widmete Oskar Pintsch 
seine besondere Aufmerksamkeit, 
nachdem im Jahre 1851 


zur 


und 
die Stadt Berlin dem Werke die 
ersten 50 neuen Gasmesser in 
Auftrag. gegeben hatte, richtete 
er sein Augenmerk ganz auf 
deren weitere Ausgestaltung und 
Verbesserung: dieser Zweig des 
erofsen. Unternehmens lag ihm 
Tode besonders 


Noch in semen 


bis zu seinem 
am Herzen. 
letzten Lebenstagen besprach er 
vorzunehmende Änderungen an 
den Hausgasmessern und Selbst- 
\erkäufern. Auch hat er sich 
11* 


“re 


dr Kë eh 
SAN 


— E 


ent. 5. 7 


um die Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagen mit seinem Bruder 
Richard und um das Zustandekommen des Auerbrenners für 
stehendes Gasglühlicht grofse Verdienste erworben, bevor dieses 


seinen Siegeslauf mn die Erde nahm. Als auch in Frankreich 


die Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagen eingeführt wurde, leitete 


er während neun Monaten die Versuche und ersten Einricht- 


ungen der Wagen und zugehörigen Gasanstalten. 

Zu den Männern. die sich um die deutsche Gasindustrie 
in erster Linie verdient gemacht haben, sei es für die Be- 
leuchtung der Städte, der Wohnungen, der Eisenbahnwagen 
oder der Küsten und Meere, gehört Oskar Pintsch. Per- 
sönliches Hervortreten ]ag seinem bescheidenen Wesen fern. um 
so gründlicher wirkte er in stiller Arbeit im innern Betriebe 
des väterlichen Werkes. 

Neben den Gasanlagen verfolgte O. Pintsch auch alle 
anderen Erzeugnisse des weltbekannt gewordenen Werkes mit 


grölster Aufmerksamkeit. 


die Zweigniederlassung in Dresden. Bei der Umwandelung in 


1867 bis 72 leitete er persönlich | 


eine Aktiengesellschaft wurde er 1907 in den Aufsichtsrat a 


. wählt, wo er oft Gelegenheit hatte, seine wertvollen Erfahrunz. 


. dem Unternehmen zur Verfügung zu stellen. 


Von dem Verstorbenen kann nicht gesprochen werdet. | 
ohne seiner grolsen Wohlthatigkeit zu gedenken. Überall, w ' 
er Not und Elend sah, tröstete und gab er. So spendete er 
im Vereine mit seiner Gattin, die ihn mit einer 16 ilr 
Tochter betrauert, bedeutende Mittel für das Krüppelheim in 
Berlin. | 
Oskar Pintsch war als Schaffender im werktàtiza. 


wie als Mensch im allgemeinen Leben eine Persönlichkeit 


deren vornehmes Wesen jeden einnahm. Bis zu seinen letzter 


Lebenstagen widmete er sich dem Werke seines groisen Vater. 

bis in die letzte Zeit hinein war er der allzeit bereite uni | 
warmherzige Tröster und Spender, und eine wahrhaft grois i 
arbeits- und segensreiche Tätigkeit wurde nun durch sein | 
Abberufung aus dem Leben so plötzlich beendet. | 


Ehre seinem Andenken! 
| 


Bericht über die Fortschritte des Kisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Umbau eines Teiles der Linie Sydney- -Bourke in Neusüdwales. 


(Engineering News 1911, 30. März, Band 65, Nr. 13, S. 379. Mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Tafel X. 


Die ausschlielslich der Zweigbahnen ungefähr 800 kin lange 
zweigleisige regelspurige West- Hauptlinie des Staates Neu- 
südwales kreuzt bald nach Verlassen der Hauptstadt Sydney 
ein gebirgiges Gelände und fällt dann ungefähr 140 km von 
Sydney steil nach dem tiefer liegenden westlichen Gelände. Der 
Abstieg erfolgte bisher durch Spitzkehren in 23,8 %;,, Neigung 
mit Bogen von 160 m Halbmesser. Die Spitzkehren sind jetzt 
durch eine neue, in Abb. 12 und 13, Taf. X dargestellte 
Linie von 11,1 Hl Neigung mit Bogen von 280 m Halbmesser 


Sie enthält zehn Tunnel auf etwas mehr als der Hälfte 


ersetzt, 
ihrer ganzen 9,25 km betragenden Länge und zwischen ihnen 


Dämme bis zu 45 m Hohe. Sie geht vou dem toten Ende A 
der untern Spitzkehre der alten Linie aus, unterfährt mit einem 


ungeführ 800 m langen Tunnel die verlassene Linie, die auf 
dem Halse des Berges durch die Spitzkehre 100 m über sie 
gehoben war, läuft am Rande des durch zahlreiche Schluchten 
zerklüfteten Abhanges hin, erreicht nach dem zehnten Tunnel 


leichteres Gelände und schlielst an die alte Linie bei dem tief 
liegenden Punkte B wieder an. Die neue Linie ist 1050 m 


kürzer, als die alte 
Damit die beiden längsten Tunnel an den Enden des 


schwierigen Teiles der neuen Linie die Zufuhr der Baustoffe 
und Baubetriebs- Gegenstände für den zwischenliegenden Teil 
nicht verzógerten, wurde der Zugang zu ihm durch eine zwei- 
eleisige Seilbahn hergestellt, die von der alten Linie nach 
Punkte nahe dem Arbeits-Mittelpunkte der neuen hinab- 


einem 
führte. Die Seilbahn hatte 1.75 : 1 steilste Neigung. Die leeren 
urden durch das Gewicht der beladenen hinaufgezogen. 


Wagen W 
Auch wurde ein zeitweiliges Elektrizitàtswerk zum Betriebe der 
Luftpumpen für die Bohrer, der Luftsauger für die Lüftung, 


H 


| zur E 
| 


rleuchtung der Tunnel und zur Abführung des Was: 
eingerichtet. Die durch wechselnden Sandstein getriebenen 
Tunnel sind mit Betonwánden und Backsteinbogen verkleilt 
Die Kosten der kürzlich vollendeten neuen Linie belaufen sid 
auf über 7 Millionen M, oder rund 800000 J/ km. 


Weitere Verbesserungen in den Neigungen westlich vor 
B-:. 


Punkte A sind genehmigt worden. 


Die Andenquerbahn von Los Andes nach Mendoza. 

(Génie civil, Bd. 58, Nr. 25, 22. April 1911, S. 520. Mit 

Abbildungen.) 

Die Andenquerbahn bildet das Schlufsglied der gro 
Verbindungsbahn von Buenos Aires am Atlantischen Ozean mil 
Valparaiso am Stillen Ozean, die durch diesen Schluls erst 
ihre volle Bedeutung erhält. Bei einer Lange von 249 dé 
liegen in Chile 70 km, davon 63 km im Betriebe und M 
Argentinien 179 km, davon 175 km im Betriebe, So dafs nur 
noch 11 km der Grenzstrecke zu vollenden sind. 

Die Bahn hat 1 m Spur, so dafs an den beiden Endpunktel 
ein Umschlag notwendig ist, da sowohl die chilenischen al 
auch die argentinischen Bahnen Regelspur haben. Die grólste 
Steigung beträgt 70°/,, auf der chilenischen und 64 Yn t 


der argentinischen Strecke. Die Bahn steigt von +1 
ange 


in Mendoza auf + 3189 m im Andentunnel*), der eine L 
E , dt fi 
von etwa 3000 m hat und im November 1909 durehgese 
cken 


wurde. Aufser vielen anderen Tunneln sind zahlreiche d 
über- 


und Talübergánge vorhanden, deren Weite 75 m nicht a” 
H e " e 4 :Jerig. 
schreitet. Die Bauausführung war aufserordentlich schwierl£ 
= ‘ 1 . ER egen 
Viele Tunnel sind nur der Lawinen und Steinschläge Wes 


nötig geworden. 
: 25 und 
Für den Oberbau sind 46 t 
i . P . ) 
27 kg;m verwendet. Die Tenderlokomotiven wiegen 36 und 
HS 


Breitfnfsschienen Yon 


*) Organ 1911, S. 436. 
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Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Tunnelbau der Linie Nr. 6 der Stadtbahn in Paris”). 
(Nouvelles Annales de la Construction 1911, Februar, 6. Reihe, 
Band VIII, S. 18. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 19 bis 23 auf Tafel X. 
1. März 1909 


Beim Baue einer Tunnelstrecke der am 
Place d'Italie 


eröffneten Linie Nr. 6 Place de la Nation — 
der Stadtbahn in Paris wurde ein von Raguet entworfener 
Schild (Abb. 19 bis 21. Taf. X) angewendet. Dieser bewegte 
sich auf einem Laufwege aus Metallbogen, die durch als 


Schienen dienende Längsträger verbunden waren. Der Schild 
hatte einen Mantel aus 15 mm dickem Stahlbleche. Der Quer- 


schnitt des Mantels bildete ein dem Ellipsenbogen des Tunnel- 
gewölberückens umschriebenes Vieleck von 19 Seiten. Der 


Mantel wurde durch fünf 19 Lángstrigerpaare aufnehmende 
Quertráger getragen, von denen 10 zum Tragen des Vorder- 
teiles, 7 zum Tragen des Hinterteiles verlängert waren. Die 
ganze Länge des Schildes betrug 7.5 m. Der in das äulsere 
Vieleck eingeschriebene Ellipsenbogen hatte 8,32 m Spannweite 
Die Unterkante des Mantels lag 68 cm 


uud 1.94 m Pfeil. 
Der vordere Teil des 


über der Kämpferlinie des Tunnels, 
Schildes hatte im Grundrisse auf jeder Seite drei 30 cm lange, 


der hintere zwei 1 m lange treppenartige Rücksprünge (Abb. 20, 


Taf. X). 
Der Mantel war an den Längsträgern durch auf (der 


Oberfläche versenkte Bolzen befestigt, um Abscheren in der 


Erde zu verhüten. Die Querträger bestanden aus einem 10 mm 
der Form des Mantels, 


dicken Stegbleche, das oben nach 
unten nach einem der der Tunnelgzewólbelaibung in 200 min 
Abstand folgenden Linie umschriebenen Vielecke geschnitten 
Das oben und unten beiderseits durch Winkeleisen von 
versteifte Stegblech war im Scheitel 
Die Längsträger be- 
das oben und 


war, 
100 < 100 >< 12 mm 
315 mm, an den Enden 495 mm hoch. 
standen aus einem 10 mm dicken Stegbleche, 
unten nur einseitig durch Winkeleisen von 80 >< 80 >< 12 mm 
versteift war, um die Bildung der Paare zu 19 Kastenformen 
zu ermöglichen, von denen 10 die Laufräder, und die zwischen- 
liegenden die Wasserpressen trugen. Die Höhe der 
Längsträger schwankte von 315 495 mm. Alle Teile 


waren zur Erleichterung des Zerlegens durch 20 mm dicke 
Das ganze Gewicht des Mantels und seines 


Der Vordertei] war mit acht 15 cm 


neun 
bis 


Bolzen verbunden. 


Gerippes betrug 30,7 t. 
langen und 8 cm breiten Messern aus Flufsstahl ausgerüstet, die 


mit ihrem 60 mm langen und 28 mm dicken Stielen an den 
Mantel gebolzt waren. Diese Messer wogen 76 bis 150 kg, 


zusammen 900 ky. 
Der äulsere Umrifs der Bogen folgte der Tunnellaibung 


Die Bogen waren in zwei gleiche, im 


mit 65 mm Abstand. 
die je aus 


Scheitel durch Bolzen verbundene Teile geteilt, 
einem 380 mm hohen, 8 mm dicken. oben und unten beider- 
seits durch angenietete Winkeleisen von 80 >< 80 >< 10 mm 
versteiften Stegbleche bestanden. Die Auflagerfläche jedes 
Bogens bestand aus einem Flacheisen von 200 >< 10 mm, das 
durch zwei Winkeleisen von 80 > 80 > lO mm mit unten 


versenkten Nieten befestigt war. Die Bogen erstreckten sich 


*) Organ 1908, Taf. XXXIX. Abb. 8; 1909, S. 97. 


= bis 450 mm unter die Kämpfer des Tunnelgewölbes und waren 


durch zehn mit 20 mm dicken Bolzen befestigte Längsträger- 
reihen abgesteift. In der Achse jeder Längsträgerreihe befand 
sich auf dem Bogen in dessen ganzer Breite ein Vorsprung 
von 40 x< 65 mm, der die Verlängerung der die Längsträger 
überragenden Schienen bildet. Auf der untern Krümmung des 
Bogens waren unterhalb zweier Schienen vier Winkeleisen als 
Schuhe für zwei hölzerne Stützpfosten befestigt. Jeder Bogen 
wog 900 kg. Unter dem Schilde und dem nachher ausge- 
führten Mauerwerke waren 30 Bogen in 1 m Teilung aufge- 
stellt. Jeder der 10 aus Flufsstahl bestehenden Längsträger 
hatte einen als Schiene dienenden 65 mm hohen Vorsprung 
über die dufsere Krümmung der Bogen. Diese Höhe war 


gleich der Dicke der zur Ausführung des Mauerwerkes dienen- 
An einem Ende des Längsträgers befand 


den Schalbretter. 
des Stegbleches ein Einschnitt von 


sich auf beiden Seiten 
170 >< 100 mm für die Verankerung des Widerlagers der 
Wasserpressen. Jeder Lángstrüger wog 100 kg. 

Um ein Ausweichen der Enden des Bogens zu verhüten, 
wurde dieser auf ein Zugband aus zwei 920 mm langen, 
200 mm breiten und 9 mm dicken Stahlplatten gelegt, die je 
mit einem als Widerlager für den Bogen (dienenden Winkel- 
eisen versehen und «durch eine mit ihnen verbolzte Stange von 
140 >< 9 mm verbunden waren. Diese wurde hinter dem 
Schilde fortgenommen, um das Arbeitsgleis verlegen zu können ; 
die Platten wurden gleichzeitig mit dem Bogen entfernt. 


Der Bogen, sein Zugband und die beiden Stützpfosten 
ruhten auf zwei unterlegten Querschwellen, Aufserdem ruhte 


das unter dem Pfosten liegende Ende der Schwelle auf einem 
andern, auf die Sohle des Sohlstollens hinabgehenden Pfosten. 
Von den zehn Laufräderreihen des Schildes enthielten die 


sechs mittleren je sechs, die vier äußeren wegen des Rück- 
sprunges am Hinterteile nur fünf Räder. Um dem Boden vor 


Ort flachere Böschung zu geben, hatte man ein siebentes Rad 
fortzenommen; die Vorkragung des Vorderteiles war so auf 
2,26 m gebracht; die des Hinterteiles betrug 1,60 m. Die 
Räder waren aus Gulseisen. hatten 260 mm Durchmesser und 
eine 100 mm breite Lauffläche, so dafs bei 40 mm Schienen- 


breite 60 mm Spiel für die Führung des Schildes blieb. Jedes 
20 min. dicken und 20 mm hohen Spur- 


Die aus weichem Stahle bestehende Achse 
des Rades hatte in der Nabe 95 mm, ihre Schenkel hatten 
80 mm Durchmesser. Die ganze Länge der Achse betrug 
415 mm. Die gulseisernen. 30 mm dicken. Lager waren an 
die Längsträger des Schildes gebolzt. Jedes Rad wog mit 


Rad war mit zwei 
kränzen versehen. 


seinem Lager 70 kg. 
Die Wasserpressen bestanden aus einem 1,31 m langen 


vordern und einem 1,30 m langen hintern Zylinder aus Flulsstahl 
von je 170 min innerm Durchmesser und 35 mm Wandstärke, 


die durch eine als Führung für den Kolben (dienende 75 min 
dicke gufseiserne Platte verbunden waren. Der vordere Zylinder 
war oben mit zwei seitlichen Ansätzen versehen, mit denen die 
Wasserpresse an das Gerippe des Schildes gebolzt war. Er 
hatte vorn eine Öffnung für das Wasser- Einströmrohr. Der 


hintere Zylinder war hinten mit einem 60 mm dicken guls- 


CU RN 


eisernen Deckel verschlossen, durch den die Kolbenstange hin- 


durchging; er hatte an der Seite eine Wasser-Einströmöffnung. 
Der Kolben hatte 150 mm, die Stange 120 mm Durchmesser; 
ersterer glitt auf Lederstulpen an der Verbindung der beiden 
Zylinder, die Stauge auf solchen nahe dem Deckel. Die ganze 
Làuge der Wasserpresse betrug 2.745 1n. die Länge des Kolbens 
1,415 m, der Kolbenhub 1,13 m. Die Kolbenstange war mit 
einem T-förmigen Widerlager aus Flufsstahl verbunden. dessen 
Länge gleich der Teilung der Bogen war, und dessen beide 
vorderen Arme mit Vorsprüngen endigten, die in Einschnitte 
in den Längsträgern der Bogen eintraten. 
endigte mit zwei Armen zur Führung beim Gleiten auf den 
Längsträgern. Die Anzahl der Wasserpressen betrug ursprüng- 
denen aber zwei bei den Versuchen zurück- 


lich neun. von 
Jede Wasserpresse wog 1200 kg. 


gewiesen wurden. 

Die Wasserpressen erhielten das Prefswasser durch eine 
Pumpe mit drei Kolben von 25 mm Durchmesser, die durch 
einen 700 1 fassenden Wasserbehälter gespeist und durch eine 
Triebmaschine von 25 Amp und 220 V getrieben wurde, Die 
Geschwindigkeit der Kolben betrug 40 Hübe in der Minute. 


Das Widerlager 
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| Der Druck einer Wasserpresse betrug 53000 kg für 300 at. 
| Pumpe, Wasserbehälter und Zubehör waren auf eine schwebende 
| metallene Bühne gestellt. die mit vier Rädern auf zwei an dei 
- Stützpfosten der Bogen befestigten Schienen lief und durch 
den Schild mittels eines U- Eisens fortgezogen wurde. Die 
Bühne wog 1500 kg. Pumpe. Wasserbehülter und Zubehor 


1950 kg. Das ganze Gewicht des Schildes mit Laufweg und 


Maschinenanlage betrug 104,37 t. 

Der abgetragene Boden wurde in Wagen in einen Sohl- 
stollen geworfen. der auf eine zur Aufnahme einer Reihe voi 
Wagen genügende Länge über den Schild hinaus vorgetrieben 
war. Bevor der Schild vorgetrieben wurde, wurde vorn ein 
hinten fortgenommener Bogen aufgestellt und mit dem vorher- 
Dann wurden die Wasserpressen unter 


gehenden verbunden. 
Der Anker 


Druck gesetzt und der Schild 1 m vorgetrieben. 
des Widerlagers der Wasserpressen hatte eine gebogene Kante. 
so dals er sein Loch beim Zurückkehren des Kolbens verlassen 
konnte, der dann das Widerlager auf den Längsträgern mit 


sich zog, bis der Anker 1 m weiter in die Einschnitte der 
folgenden Längsträger tiel. B--s. 


0 b e r b & u. 


Neue stáhlerne Sehwelle für elektrische Bahnen. 
(Engineering News 1911. 50. März. Band 65, Nr. 13, S. 380. Mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 bis IS auf Tafel X. 

Abb. 14 und 15, Taf. X zeigen eine stählerne Schwelle, 
die an verschiedenen Stellen zwischen Altoona und Hollidavs- 
burg in Pennsvivanien auf der elektrischen Altoona- und Logan- 
Vallev-Stüdtebahn verlegt ist. Die elektrische Cleveland-Bahin 
zu Cleveland. in Ohio verwendet Schwellen derselben Bauart auf 
einer 2 kın langen Strecke einer zweigleisigen Linie, die einen 
starken Vorortverkehr hat, und über die die Städtebahnwagen 
der Northern Ohio Traction and Light Company in die Stadt 


einfahren. 

Die von W. P. Day zu Cleveland in 
Schwelle besteht aus zwei querliegenden T- oder [-Eisen in 
60 bis 90 em Abstand zwischen den Aufsenkanten, die au 


jedem Schienenauflager oben durch eine stählerne Grundplatte 
Platten 


Ohio entworfene 


und unten durch zwei stählerne Bänder verbunden sind. 
und Bänder sind an die Flanschen der T- oder [-Eisen genietet. 


Unter jeder Grundplatte ist ein Betonblock in der Schwelle an 


Ort und Stelle hergestellt. Die Schwellen werden in 45 bis 


90 cm lichtem Abstande in die Bettung eingebettet. 
Die Schienen sind an den Grundplatten mit Krampen und 
Jede Grundplatte ist für drei Befestigungen 


Keil befestigt. 
gelocht. An jeder Seite des Schienenfulses sind drei Krampen 


angebracht, deren untere Enden in die Locher der Grundplatte 
eingreifen. Eine Seite jeder Schiene hat nur Krampen. die 
andere einen am Rücken des Krampens in das Loch der Grund- 
platte getriebenen senkrechten Keil. 
an der Innenseite der einen und an der Aulsenseite der ander 
Schiene, so dafs die Schienen beim Niedertreiben der Keile ii 
derselben Richtung bewegt werden. Unter jedem Schienen 
stofse liegt eine Schwelle. An diesen Stofsschwellen fassen die 
Krampen die Schenkel der Winkellaschen. 

Wo die Schienen von den Sehwellen stromdicht getrenul 
werden müssen, werden die Grundplatten weggelassen und die 
beiden J- oder [- Kisen an jedem Schienenauflager oben durch 
ein Paar Winkeleisen verbunden. Zwischen den mit dem 
Rücken gegen einander gekehrten Winkeleisen wird in eine 
Vertiefung des Betonblockes ein Block aus Holz oder anderem 
Stoffe eingebettet, in den ein Paar mit Gewinde versehener 
Hülsen zur Anfnahme der Enden von Schwellenschrauben ein- 
gesetzt werden. 

Abb. 16 bis 1x. Taf. X zeigen eine Schwelle dieser 
Banart für Gleise in gepflasterten Stralsen. Die Schwellen 
sind 914 mm breit und haben 914 nun lichten Abstand. Dir 
Schienen haben Stölse nach Clark, bei denen die Laschen 
Schienenenden durch 


«s 


mit den Schienen vernietet und die 


Thermit an die Grundplatte geschweilst sind. 


Maschinen und Wagen. 
10 4-DI.IV.¢.f=.G@.-Lokomotive der St. Louis und | BER = 
i e sn: tieschwindig- 7 uelast 
San Franeisco-Bahn. Steigung Sege e ^uglas 
(Engineering 191]. April, S. 454. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) Den km Si | t 
1 D -+ D 1 -Lokomotiven wurden von der Amerikanischen | 
4 A 5 OR 
Lokomotiv-Gesellschaft zum ersten Male gebaut, von sieben An- e k E 
. . SI Lade l x ~ : Hi ) M20 
fang 1911 ausgeführten erhielt die St. Louis und San Francisco- 23 " 1250 
23 16 1016 


Bahn zwei. Die geforderten Leistungen sind: 


Die Keile befinden sieh 
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Die Feuerbüchse ist mit grofser Verbrennungskammer aus- 
gerüstet; 1740 mm hinter der Rauchkammerrohrwand ist eine 


Zwischenrohrwand angeordnet, deren Oberkante in Hóhe der 


Feuerbüchsdecke liegt. Das Speisewasser wird vom Scheitel 
des Kessels diesem abgeteilten Kesselraume zugeführt und da- 


durch vorgewürmt. dals es auf dem Wege dorthin den Dampf- 
raum in breitem Strahle durcbstrómt. Die Heizrohre sind aus 


Holzkohleneisen hergestellt. 

Neu ist an dieser Lokomotive die Zuleitung des Kessel- 
dampfes zu den Hochdruckzylindern. Die Dampfleitung vom 
Regler bis zur Hóhe des Laufbleches liegt innerhalb des Kessels 
und schmiegt sich der Rundung des Langkessels an. Daun 
folgt eine äufsere, kupferne Leitung, die den Dampf zu dem 
Hochdruck-Schieberkasten führt. Durch diese Anordnung wird 


die Bauart des Dampfdomes vereinfacht und dem Führer freierei 


Ausblick geschaffen. Die Unterbringung der Rohre im Innern 


des Langkessels macht keine Schwierigkeit, 
büchse, wie hier. mit einer Verbrennungskammer versehen ist 


der Raum zwischen Heizrohren und Kesselwandung ist dan 


genügend grofs. 
Die Hauptverhültnisse der Lokomotive sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d . 622 mm 
« Niederdruck- =» de, 99 « 
Kolbenhub h y "Án 762 « 
Kesselüberdruck p u ^x 14,06 at 
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorder- 
schusse . 2073 mm 
Hóhe der Kesselmitte über Schienenober- 
kante Be He. ee ee E ce 
Feuerbüchse, Linge . . . . . . . 3051 « 
e Weite . . . . . . . 23292 « 
Heizrohre, Anzahl a a6 A 4 254 
« Durchmesser . . . . . . 57 mm 
« Länge $04 Xg& e Taro a 
Heizfliche der Feucrbüchse "m 29,33 qm 
« e Heizrohre . 447,51 « 
x « die Feuerbriicke stützondei 
Siederohre . : . 2,69 « 
Heizfläche im Ganzen HO o... 479,53 « 
Rostfläche R . E wes 7,0 « 
Triebraddurchmesser D : . 1448 mm 
Triebachslast G, . 163,18 t 
Betriebsgewicht "der Eokomotiro G "E" 189,49 « 
« des Tenders . 67,87 « 
Wasservorrat . 30,28 cbm 
Kohlenvorrat . ; 10,16 t 
Fester Achsstand der Likohiotive . 4724 mm 
17323 « 


Ganzer « « « y y 
« « « e mit Tender 26067 e 
Länge der Lokomotive ohne Tender 20244 « 
dem 2 
Zugkraft Z = 2.0,5.p ( = == 28625 kg 
Verhältnis H : R ; = 68,5 
« H:G, = 2,94 qm/t 
« H:G = 2,53 e 
« Z:H == 59,7 kg/qm 
« Z:G, — 175,4 kg/t 
« 2:6 = 151,1 « 
—k. 


wenn die Feuer- | 


| 
| 
| 
| 
| 
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Gelenklokomotiven. 


(Railway Age Gazette 1911, April S. £93, August, S. 312. Mit 
Lichtbildern; Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongref- 
Verbandes 1911, August, S. 1067, Mit Abbildungen.) 


Die Quellen geben eine Übersicht der von der Baldwin- 


Lokomotivbauanstalt in Philadelphia gelieferten Lokomotiven 


mit Gelenkkessel*) und der mit festem, mehrteiligem Kessel **). 
—k 


Der „Phönix‘-Rauchkammer-Überhitzer. 


(Engineering 1910, Dezember, Seite 858 und 891. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 3 his 5 auf Tafel IX. 

Der durch die » New Superheater Company, Limited, London, 
E. C. 49 Queen Victoria-street«, auf den Markt gebrachte 
Rauchkammer-Überhitzer (Abb. 3 bis 5, Taf. IX) besteht aus 
mehreren hinter einander geschalteten Rohrgruppen mit gemein- 
samen Dampfkammern. Die vordere Rohrgruppe hat nach 
Abb. 5, Taf. IX zwei Kammern im unteren Teile der Raueh- 
Die Kammern sind dureh Trennungs- 


kammer rechts und links. 
wände in mehrere Abteilungen zerlegt (Abb. 3, Taf. IX), so 
dafs der Dampf auf seinem Wege vom Kessel zu den Zylindern 
und wieder zurück durch ver- 


Nach Abb, 5, Taf. IX 


3 


von einem Kasten zum andern 


schiedene Rohrgruppen strömen nuls. 
strömt «der Frischdampf in den rechten Kasten in der Nähe 
der Rauchkammertár ein und nach dem Verlassen der vorderen 


Rohrgruppe in zwei auf einauder folgende Rohrgruppen, die 


vor der Rohrwand liegend von den heifsesten n umspült 
werden; dann tritt er in die Zylinder ein. In Abb. 5, Taf. IX 
ist der Lauf des Dampfes durch Pfeile nn 
Während die Rohre der hintern Rohrgruppe nach dem 
zylindrischen Mantel der Rauchkammer gebogen sind, und 
vom rechten zum linken Kasten ungeteilt durchgehen, endigen 
sie bei der vordern Gruppe in einer unter dem Schornsteine 
und über dem Blasrohre liegenden Kammer, in der für den 
Abdampfes eine grolse kegeltörmige Öffnung 
Diese Kammer wird von dem von der rechten 
umgekehrt strömenden Dampfe 


Austritt des 
vorgesehen ist. 
zur linken Kammer und 


ebenfalls durchflossen. 
Damit die Abgase die Überhitzerrohre lebhaft umspülen, 


ist der von den Überhitzerrohren eingesehlossene Raum durch 
ein unten abgeflachtes, am hintern Ende geschlossenes Rol 
aus dünnem Eisenbleche geschlossen. 

Ein Teil der in die Rauchkammer tretenden (ase gelangt 


nach dem Umspülen der Uberhitzerohre und des oberen Dampf- 
kastens unmittelbar in den Schornstein: die aus den unteren 


Reihen «der Heizrohre austretenden Gase. treten mit 
Abdampfe durch die Öffnung des oberen Dampfkastens in den 


dem 


Sehornsteln. 

Der Dampf wird 
2882 C überhitzt. 
Die Furmefs-Eisenbalm hat einige Güterzug - Lokomotiven 
diesem Überhitzer ausgerüstet und eine Kolilenersparnis 
festgestellt. o k. 


durch diesen Überhitzer auf 260 bis 


mit 


von 23.5 "f, 
*) Organ 1911, S. 438; 1912, S. 37. 
**) Organ 1911, S, 92, 


e Kei - m 


— 
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Verbesserter Antrieb des Geschwindigkeltsmessers von Klose. 

(Sehweizerische Bauzeitung, Bd. 57, Nr. 16, 22. April 1911. Mit Abb.) 

Die Verwendung des Geschwindigkeitsmessers auf den 
sehweizerischen Bahnen hat bisher Mángel gezeigt, die heute 
durch einen verbesserten Antrieb beseitigt sind. Die Aufzeich- 
nung der Geschwindigkeit ergab bei den geringen Geschwindig- 
keiten des Verschiebedienstes durch die Betriebsstöfse nicht die 
gewünschten scharfen Linien. Während früher die Kurbel aus 


vier bis fünf Federblàttern von 1,5 his 2 mm Dicke bestand. 
hat man jetzt acht Blätter von 1 mm Dicke mit gutem Erfolge 


verwendet. Schlielslich hat man die Biegsamkeit der Antrid- 
kurbel noch dadurch erhöht, dafs man die bestehende Kurk 
mit einer Vor- und Rückwärts-Schraubenfeder verband. Dani ' 
erzielte man endlich die erwünschte Wirkung, als man di | 
Blattfederkurbel lose auf die Triebwelle setzte und die Bewezu | 
durch die Schraubentedern und den doppelarmigen festen Mi 
nehmer auf die Schreibvorrichtung übertrug, so dals die Strich 
nun von den geringsten bis zu den höchsten Geschwindigkeite 
scharf und deutlich. wurden und jede Einwirkung der Betrieb- | 
H—s. 


| 


stöfse ausgeschaltet ist. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 
Der Kolber 


Vorriehtung zur selbsttátigen Beeinflussung des Druekausgleichers von 
Lokomotivzylindern beim Anfahren und beim Leerlaufe der Lokomotive. 
D. R.P. 234096. Breslauer Aktien-Gesellschaft für Eisenbahn- 
Wagenbau und Maschinen-Bauanstalt Breslau in Breslau. 
Hierzu Zeichnungen Abb. I und 2 auf Tafel IX. 

Das rechtzeitige Ausgleiclien des Druckes vor und hinter 

dem Kolben ist für Lokomotiven mit Kolbenscluebern von 
grofser Wichtigkeit, da letztere nicht abklappen können, 
» Das Absperrglied des Druckausgleichers steht unter 
Zwischenschaltung eines Hülfszylinders mit dem Reglerhebel 
des Dampfkessels in zwanglautiger Verbindung, so dals durch 
das Auslegen oder Zurücklegen des Reglerhebels der Druck- 
ausgleicher entsprechend selbsttätig für die Fahrt geschlossen 
oder für Leerlauf geöffnet wird. 

Abb. 1 und 2, Taf. IX zeigen die Stirnansicht und 
einen Längenschnitt der Anordnung bei stehender oder leer- 
laufender Lokomotive mit zurückgelegtem Reglerhebel. 

Der Reglerhebel 2 im Führerstande hat einen zweiten 
Arm 4, der durch die Stange 5 mit dem Hebel 6 der 
Spindel 7 des Steuerungsventiles eines Hülfszylinders verbunden 
ist, wodurch bei Drehung des Reglerhebels 2 eine Drehung 


und durch Schraubengänge eine Längsverschiebung der Ventil- 
Der Hülfszylinder besteht aus einem 


spindel 7 bewirkt wird. 

Druckkolben 10 mit verschiedenen Druckflächen. dessen 
Zylinder zu beiden Seiten Öffnungen 30, 31 aufweist und 
durch das Steuerungsventil 29 von der Aufsenluft abgeschlossen 


ee a 


oder mit ihr in Verbindung gesetzt werden kann. 
wird durch Kesseldampf, Prelsluft oder dergleichen gespe. 
Dampf wird durch die Leitung 12 am Absperrventil 13 deu 
Kessel entnommen. Der Druckkolben 10 wirkt dureh sei 
Kolbenstange 15 unmittelbar oder mittels des Sehwinghebels ih | 
und der Zugstange 20 auf den Hahn 21 des Druckausgleichen | 
ein. der in der Druckausgleichleitung 22 des Dampfzylinbr | 
in Offenstellung nach Abb. 2, Taf. IX den Druekausgler ` 
auf beiden Kolbenseiten des Dampfzylinders bewirkt; der Au , 
gleich kann auch mittels des Handgriffes 24 erfolgen, dest | 
Stellung dem Führer den vorhandenen Zustand anzeigt. | 
Zum Anfahren der Lokomotive wird der Reglerhebel : 
in Richtung des Pfeiles (Abb. 1. Taf. IX) von rechts IO 
links ausgelegt. wodurch die Ventilspindel 7 gedreht und durch ; 
die Schraube in der Glocke 25 längs verschoben wird, so di 
der Ventilteller 29 auf den Sitz 28 zu liegen kommt un lel 
weiterer Drehung die Glocke 25 von ihrem Sitze abgehoben 
wird, so dafs der Dampf gleichzeitig durch den Sitz 27 Wr > 
durchtreten und durch die Öffnung 30 des Zylinders auf dr 
hintere Seite des Kolbens 10 drücken kann, der nun une 
dem gröfsern Drucke von hinten sofort nach vorn schnell 
Der Hahn 21 wird dadurch. geschlossen. 
Nach Zurücklegen von 2 setzt die Glocke 25 viet 
auf 27 und schliefst den Dampf ab, 29 hebt sich von 28 i 
und làfst den Dampf durch 30, 32 ausstrómen, $0 dafs der 


kleinere Druck von vorn auf 10, 21 wieder óffnet. tr 


bücherbesprechungen. 


Tafeln zur Berechnung von ebenen Windverbänden eiserner Brücken. 
Von O. Kommerell. Kaiserl. Baurate im Reichsamte für 
die Verwaltung der Reichseisenbahnen. Den Kgl. preufsischen 
Eisenbahndirektionen empfohlen dnreh Ministerialerlals I. D, 
7703 vom 23. V. 1911, Eisenbahnnachrichtenblatt 1911, 
S. 55. Berlin, W. Ernst und Sohn. Preis 1,5 M. 

Noch immer findet man in den Entwürfen eiserner Brücken 
Mängel, oft erhebliche, in Bezug auf die verschiedenen seit- 
lichen Beanspruchungen in Form von ungenügender Aussteifung 
der Hauptträger, der Entwurf schliefst mit der Feststellung 
der letzteren ab. Das liegt an der Scheu, die bei vielen In- 
grenieuren noch immer besteht, die Arbeit noch einmal zu be- 
ginnen, wenn die Nutzlasten des Bauwerkes versorgt sind. In 
dem vorliegenden Hülfsbuche ist nun ein Mittel gegeben, das 
notwendige Übel, das die Versteifungsberechnungen nun einmal 
bilden, so abzuschwächen, dafs es kaum noch empfunden wird, 
wodurch die Gründlichkeit der Entwürfe nur gewinnen kann. 

Die Verhältnisse der verschiedenen vorkommenden Brücken- 

anordnungen, auch die Krümmung und Schrägstellung der 

Fahrbahn sind einheitlich zusammengefalst und auf dieser Grund- 

lage sind alle wichtigen Formeln entwickelt und in Zahlen- 

tafeln ausgewertet, so dafs die Spannkräfte der Verbandglieder 


mit geringer Mühe abgelesen werden können, 
Das Werk bietet dem Eisenbahningenieur ein forderndes 


Hülfsmittel von beträchtlichem Werte, 


C, W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 


Zwar sind seit dem Erscheinen des Hilfswerkes nun dre 
Jahre verflossen, die Erfahrungen dieses Zeitraumes ermöglichen 
uns aber einen um so sieherern Hinweis auf seine Nützlichkei 
für das so überaus bedeutungsvoll gewordene Gebiet des Bau- 
wesens, 

In dem Werke werden die für die Festlegung der Quer 
schnitte von Eisenbetonkórpern der verschiedenen Arten nate 
Formeln entwickelt und mitgeteilt, daneben auch gewisse. iR 
solche Bauten besonders wichtige Ergebnisse der allgemeine! 
Statik, besonders bezüglich der durchlaufenden Träger; d 
letztere entwickelt der Verfasser ein von ihm vertretenes e 
faches und durchsichtiges Verfahren zur Zeichnung von Momente" | 
einflulslinien, 

Dann werden diese theoretischen Ergebnisse zur Aufste 
lung von Tafeln ausgerechneter Werte benutzt und diese bilde) 
wieder die Grundlage geschickt angeordneter Auftragunge? 
zum Teil unter Benutzung. farbiger Linien, die die verwickelten 
Verhältnisse der einzelnen Gröfsen des Eisenbeton zu einander 
zu augenscheinlicher Darstellung finden. Wir erwähnen bet- 
spielsweise die gleichzeitige Darstellung der Grölsen on 9e Jr 
und h — a in einer Auftragung, die zur Lósung von Aufgaben der 
verschiedensten Stellung durch einfaches Abgreifen dienen kann. 

Zwar wird das gründlich durchgearbeitete Werk einige 
Einarbeitung erfordern, die jedoch durch entsprechende An- 
leitung erleichtert wird, dann aber wird es sich auch als en 
hóchst vielseitiges und leistungsfähiges iilfsmittel erweisen, 
die aufgewendete Mühe reichlich lohnend. 


| 
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Haha Adele, | Wagen-Reinigungs- und Entseuchungs-Anstalten. 


nir d) jet 
Von Fr. Mayscheider, Regierungsrat in München. 


Tat. IY de > 
Hori, [s | Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XI. 
1. der Bedarf sehr grofser Anlagen mit über 100 Wagen 


rides ee 
eet Listens A. Allgemeines. 
e win] de f. Die in der Kundmachung 35 des deutschen Eisenbahn- täglich; 
IY: Verkehrs-Verbandes aufgestellten Vorschriften über die Be- | 2. die Nähe einer oder mehrerer, zeitweise über die eigene 
See ' ^'^ seitigung von Ansteckungstoffen bei der Beförderung von | Aufgabe hinaus leistungsfähiger Anstalten; 
e lim te lebenden Tieren, tierischen Abfállen und Tierkot auf Eisen- 3. las Fehlen solcher; | 
i gen y bahnen im Allgemeinen und nicht zuletzt die in $ 21 enthaltenen 4. die Berücksichtigung späterer Erweiterung. 
durch dei vi Strafbestimmungen des Reichsgesetzes vom 25. Februar 1876 | In Falle 3 muls mit der Hóchstleistung noch näher an 
| des Zi weisen auf die aulserordentliche Wichtigkeit dieser Angelegen- ` die überhaupt zu erwartende tägliche Hóchstwagenzahl heran- 
kam E heit hin.*) | gegangen werden, um jeden Wagen innerhalb der durch $ 9 
LEE Hier soll nun auf Grundlage des durch das Übereinkommen : der Vorschriften festgesetzten Frist behandeln zu können. 
d SÉ vorgeschriebenen Verfahrens erörtert werden, welche technischen ` Für die Bemessung der Anlage ist in wirtschaftlicher 
let ei Einrichtungen zu dessen Durchführung nötig und in betriebs- ` Ilinsicht zu prüfen, ob es mit Rücksicht auf die möglichst 
rruen.» technischer und wirtschaftlicher Hinsicht zweckmalsig sind. | rasche Zurückgabe der Wagen an den Betrieb zweckmälsiger 
ep ef^ Um bei Neucinrichtung oder Ergänzung von Wagen- ist, die Abgabe zu reinigender Wagen an benachbarte An- 
reinigungs- und Entseuchungs-Anstalten Zahl und Grófse der stalten in Rechnung zu ziehen, oder die Grófse der Anlage 
Einrichtungen ohne Weiteres aus der Zahl der zu behandelnden ` so zu bemessen, dals solche Wagenleerläufe ausgeschlossen 
pen! Wagen bemessen zu können, werden alle grundlegenden Regel- , werden. 
mus mafse auf die in einem Tage von 10 Arbeitstunden, ein- Dieselben Erwägungen kommen in Frage, wenn zu ent- 
dr Ve schliefslich der Ruhepausen 14 Stunden, zu behandelnden scheiden ist, ob eine grófsere Anstalt oder mehrere kleinere 
wh Wagen bezogen. — ^ ^ ^ Anlagen errichtet werden sollen. Die grölseren Anlagen arbeiten | 
| technisch wirtschaftlicher; durch mehrere kleinere Anlagen 
Se B. Feststellung der Leistung der Anlage. werden dagegen längere Leerfahrten vermieden. 
Las Vor Untersuchung der Gestaltung der Anlage selbst ist Ferner ist unterteilend festzustellen: 
ir daher nach den Aufschreibungen von vorhandenen Bahn- | 1, wie viel Wagen nur gereinigt, 
Pu anlagen die Zahl der täglich einlaufenden Wagen zu bestimmen. Do» >» » einfach entseucht, 
d >» » » verschärft entseucht 


4 Diese Zahl darf als Jahresmittel nur «dann aufgestellt | 
Ji . " r D NL 
werden, wenn es sich um die Versorgung eines grolsen Be- | werden sollen. 
dem sich die monatlichen und täglichen 
C. Das Verfahren selbst. 
Zur Bemessung der Tatigkeit der Bedienungsmannschaft 


deren Hóchstleistung ` 
und der Einrichtungen sind nachstehende Einzelvorginge des 


zirkes handelt, in 

Unterschiede einigermalsen ausgleichen. 
Für Anstalten kleinerer Bezirke, 

nieht über 100 Wagen täglich beträgt, ist es zur Vermeidung 

verkehrter Bemessung der Einrichtungen angezeigt, entweder | Verfahrens zu sondern: 

das höchste Vierteljahrsmittel oder, wenn dies um mehr als 15% , | Reinigung. 


vom höchsten Monatsmittel abweicht, dieses als regelmälsige 
Leistung der Anstalt anzusehen. | 
Als b l le U TS nr | schriften ; 
esonders zu erwägende UmStände kommen in Frage: . 
d SEET E j | b) das Bereitstellen in der Anstalt selbst, S S; 
| 10; 
12 


XLIX. Band, 5. Heft. 1912. 


a) die Zuführung der zu reinigenden Wagen, $ 7 der Vor- 


e) das Vorreinigen, Entfernen des Unrates, $ 


*) Organ 1900, S. 160, 


Organ für die Fortschritte des Fisenbahuwesens, Neue Folge. 


Au ros ie 


m 


(8 


d) das Wegschaffen des Unrates; 

e) das Reinigen dureh Ausspritzen mit 
unter Beseitigung aller Reste von Unrat, $ 10: 

f) das Abspritzen der Fulstritte, der Aulsenwände und des 


heifsem Wasser 


Untergestelles des Wagens. 


Gewóhnliche Entseuchung. 
g) Waschen des Wagen-Innern und AÄufsern mit einer 
Lösung von kalzinierter Soda von mindestens 2"/, nach 


Gewicht und mindestens 50? C, § 11. 


Verschärfte Entseuchung. 
h) Bepinseln oder Bespritzen des Wageninnern mit einer 3 i 
Lósung, nach Raum, der Mischung von zwei Teilen rohen 
Kresoles und einem Teile Schwefelsäure in Wasser: 


i) das Herrichten der Lösungen. 
Auf alle Vornahmen soll möglichst gründliche Lüftung 


erfolgen. 
Hülfsmittel für das Verfahren. 


Das zur Reinigung erforderliche heifse Preiswasser wird 
fast ausnahmslos durch besondere Kesselanlagen in der Weise 
erzeugt, dafs der Kesseldampf entweder das unter dem Druck 
der Wasserleitung zufliefsende oder das vom Dampfstrahle 
angesaugte Wasser erwärmt und in die zu den Wagen führen- 
den Leitungen drückt. Am Ende der Leitung ist das Strahl- 
rohr für das eigentliche Aufspritzen angebracht. 
Besondere Verhältnisse. wie die Mögliehkeit, heilses Wasser 
Dampf aus benachbarten Anlagen für andere Zwecke 


oder 
zu entnehmen, sollen hier nieht behandelt werden. 


Bei der einfachen Entseuchung soll mit mindestens 50? C 


heilser Sodalösung gewaschen werden. 
kann 


Mit der Vorrichtung zum Waschen der Wagen 
nötigen Falles auch Dampf jederzeit in die Wagen gebracht 
und zur Herstellung der heilsen Lösungen in besonderen Ge- 


fälsen verwendet werden. 
Holzbottiche. werden die 


In diese Gefälse, Eimer oder 
Waschbürsten eingetaucht und so zum Auftragen der heilsen 
Sodalósung verwendet. 

Ebenso wird bei der verschärften Entseuchung zur Her- 
richtung der Lösung der Kresol-Schwefelsäure verfahren, die 
mit Maurerpinseln oder Lappen von grober Leinwand aufzu- 


tragen ist: $ 12 der Vorschriften. 
Dieses Auftragen der Entseuchungsmittel ist zeitraubend 


und muís sehr sorgfältig (durchgeführt werden, wenn es seinem 


Zwecke entsprechen soll. 
Statt dieses Verfahrens darf nach dem Schlufssatze des 


s 12 der Vorschriften auch Bespritzung angewendet werden. 
| Bei Durchführung des Verfahrens und Herstellung der 
Einrichtungen sind, besonders während herrschender Vieh- 
seuchen noch folgende Malsregeln zu beachten: 
Die Bediensteten sollen keine offenen Wunden haben und, 
soweit tunlich, Schutzkleider tragen, die in der Anstalt bleiben. 
Beim Ausräumen der Wagen muls das Verstreuen des 


Düngers sorgfältig vermieden werden und der Dünger ist auf 
o E 

yweckmilsige Weise zur Grube zu bringen und dort zu ent- 
sofern er nicht verbrannt werden kann. Das sich auf 


seuchen, 


| dem Wagenboden sammelnde Wasser ist auszukehren und soll 
; nach beendigtem Reinigen klar ablaufen. 

| Das beim Auswaschen wegspritzende Wasser darf nicht 
auf benachbarte Gleise und Fahrzeuge treffen. Die Boden 
fläche der Anlage bis dahin muís abwaschbar sein, so dil 
| Stauung oder unbeabsichtigtes Ablaufen in Wasserlàufe aus 


ek e 


| geschlossen ist. 
Die Flüssigkeit mufs sich zur Entseuchung und Ableitung 


| selbst in Gruben sammeln und darf sich vorher weder auf 
stauen noch in öffentliche Wasserläufe oder Kanäle gelangen. 


D. Zeit- und Mannschafts-Bedarf für die einzelnen Vornahmen. 
f 
Das ganze Reinigungsgeschäft erfordert erfahrungsgemäl: 


mindestens drei Mann. 
Bei nicht zu starkem Antrocknen oder Anfrieren des Un- 


| rates ergeben sich im Tagesmittel die in Zusammenstellung | 


| aufgeführten Aufwände und Leistungen, 


Zusammenstellung I. 
Arbeits- 


"T Mann Wagen i 
4 
| Verfahren aufwan 
| EMT MP , 
er . Minuten- 
Min. abe 12 | 3 4 schichten 
2 b ej 1/2 3 -—| entfernen den Unrat 60 
- | 112 — —] wäscht mit Heifswasser- 
e | strahl zur Reinigung 25 
c |—j-- — 4] entfernen den Unrat und 
I U . 1 50 
| j| fahren ihn zur Grube ab T 
a lu - B8 4] wäscht mit Heifswasser- | 
3 | strabl zur Reinigung 25 
D : t 
25 c l d 2 er kehren das Wasser ab und 
pum d hürsten Wände und 
| |! d Boden zur Entseuchung 90 
a — | 1 2 — --[ spritzt äufsere Wände und 
| P 95 
25 P do l'rittbrett ab "e a 
"— — 3 4] kehren die Wagen aus und 
biirsten zur Entseuchung 50 
—'~-' 3: 4] spritzt äufsere Wände und " 
95 | Trittbrett ab e 3 EW 
| cy — = —ı— [richten die Lösungen her 
A und reinigen den Boden- 
u Shia e s wow dos 50 
>) bec 
120 4 remigen und entseuchen . 360 


Fine Rotte von drei Mann reinigt und entseucht daher 
in 10, mit den Pausen in 14 Stunden 20 Wagen, oder jeder 


nur zu reinigende Wagen erfordert 20 Min; 
zu reinigende und einfach zu entseuchende Wagen er 
fordert 30 Min, Regelfall; 
3. zu reinigende und verschärft zu 


erfordert 40 Min. 
Hierbei sind jedoch gewóhuliche Verhältnisse vorausgesetzt. 


Starke Eintrocknung und Festfrieren der Verunreinigungen 
verlängern die Reinigungszeit erheblich; unter solchen Ver- 
hältnissen ist oft eine Stunde für den Waren nötig. 


l. 
2, 


entseuchende Wagen 


E. Betriebstechnische Anforderungen. 


Grofsen Eintluls auf die Leistungsfühigkeit der Anlage 
hat ihre allgemeine Lave und die Anordnung der Zu- und 


Abfuhrgleise. 
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Nach dem Arbeitsvorgange können zwei grundsätzlich 

verschiedene Anordnungen Anwendung finden: 
Anordnung 1. 

Die zu behandelnden Wagen werden alle in einer ode: 
mehreren Reihen aufgestellt, die Reinigung wird dann an allen 
Wagen ohne deren Verschiebung vorgenommen, worauf alle 
Wagen wieder zusammen abgezogen werden. 

Anordnung 2. 

Die zu behandelnden Wagen werden so bereit gestellt, 
dafs sie einzeln oder in Gruppen von den Reinigungsmann- 
schaften an die Vorrichtungen herangeholt und nach Reinigung 
an das Gleisende verschoben werden kónnen, von wo sie zu- 
sammen abgefahren werden. 

Betriebstechnisch bietet die Anordnung 1 erhebliche Vor- 
teile, da die vorhandenen Gleise voll ausgenutzt werden, die 


Zu- und Abfuhr daher weniger oft erfolgen muls, und keine 
Bewegungen an den bereitgestellten Wagen vorgenommen 


werden. 
Anordnung 2 bedingt, wenn nicht sehr lange Gleise zur 


Verfügung stehen, oder die Aufgabe gering ist, ein ófteres 
Zustellen und Abführen, aufserdem in der Zwischenzeit von 


Hand auszuführende Wagenverschiebungen. 
Ebenso verschieden würden sich die sonstigen technischen 


Einrichtungen gestalten. 

Schon bei verhältnismälsig geringen Leistungen milsten 
bei Anordnung 1 entweder sehr lange, bewegliche Heifswasser- 
Druckleitungen in grölserer Zahl, oder lange, festliegende 
Leitungen mit vielen Anschlufsstellen für kurze, bewegliche Spritz- 
schläuche oder mit fahrbarer Kessclanlage ausgeführt werden. 

Solche Anlagen würden mit Rücksicht auf die grofsen 
Betonflächen, auf die teueren und wegen der Wärme- und 
Druck-Verluste und Unterhaltungskosten unwirtschaftlichen 
Leitungen sehr kostspielig und sieh auch der Frosteinwirkung 
wegen für Ausführung im Freien nicht gut eignen. Sie kämen 
uur für grofse gleichmäßige Leistungen und ununterbrochenen 
Betrieb in Frage. 

Anordnung 2 erscheint für Anlagen gewöhnlichen Bedarfes 
bis 100 Wagen die geeignetere und soll deshalb eingehender 
behandelt werden. 

Von besonderm Vorteile, wenn auch nur selten erreichbar 
ist die Zugänglichkeit der Gleisanlage von beiden Enden, so 
dals der Verschiebebetrieb die gereinigten Wagen jederzeit 
abziehen kann, ohne die Waschgleise benutzen und so das 
Reinigungsgeschäft unterbrechen zu müssen. 

Um die Anforderungen an den Verschiebebetrieb möglichst 
gering zu machen, ist davon auszugehen, dals die ganze Anlage 
in etwa 2,5°/,, Neigung verlegt wird, so dafs das Verschieben 


der gereinigten Wagen in einer Richtung leicht von Hand | 


erfolgen kann. 
F. Die maschinentechnischen Einrichtungen. 
F. 1) Zahl der Spritzschläuche. 


Nach Zusammenstellung I bedarf jede Arbeiterrotte von | 


drei Mann ständig einer Vorrichtung zum Spritzen. Sollen 


mehr als eine Rotte gleichzeitig Wagen reinigen, so mufs für | gebrauchten Anschlulsstellen. 


jede weitere eine eigene Spritzvorrichtung zur Verfügung stelen. 
Bei n täglich zu reinigenden und entseuchenden Wagen sind 
daher nach S. 78 n: 20 Rotten von je drei Mann und ebenso- 


viele Spritzstellen nötig. 
F. 2) Kesselanlage. 

Die Erfahrung hat gezeigt, dafs in der Stunde zur sach- 
gemälsen Reinigung eines Wagens mit einer Dampfstrahlspritze 
mit 7 mm Mundstückweite mindestens 0,75 cbm Wasser von 
annähernd 60° C erforderlich sind. Hierzu kommen für Ent- 
seuchung 0,2 cbm und das durch Einleiten des Dampfes stündlich 
anfallende Verdichtungswasser x, so dafs bei zwei Wagen in 
der Stunde 2 (750 + 200) + x = 1900 + x kg im Kessel 
von etwa 10? Leitungswärme auf 60? C zu bringen sind. Die 


Wirmemenge des Dampfes von p at sei C,, dann ist 
(1900 + x) (60% — 109) =x C, 
x (C, — 50) = 95000. 
Die erforderliche stündliche Dampfmenge vom Drucke p 
ist sodann, x — 95000 : (C, — 50) für jede vom Kessel gespeiste 


Dampfspritze. 
Der Kesseldruck p richtet sich nach den durch Ansaugung, 


Ausströmung des Spritzwassers gegebenen 


Fortleitung und 
bei gewöhnlichen Verhältnissen 


Verhältnissen und beträgt 


zwischen 4 und 8 at. 
Der Wert C, — 50 kann also unbedenklich = 610 gesetzt 


werden, und das gibt x = 95000 : 610 = 155.6 kg Dampf oder 
Speisewasser in der Stunde. 

Die zur Erzeugung dieser Dampfmenge erforderliche Heiz- 
fläche beträgt, wenn 1 qm 14 kg Dampf liefert, H = 155,6 : 14 
= 11 qm für jeden Spritzenanschluls. 

Dann stehen für jeden zu reinigenden und zu entseuchenden 


1.9 4- 0,155 


chm == rund 1 cbm Wasser von 609 C zur 


Wagen 


Verfügung. 
Der Wasserzulauf zu den Dampfstrahlspritzen ist hierbei 


als selbsttätig vorausgesetzt, andern Falles erhöht sich der 
Wärmeverbrauch entsprechend der Saugarbeit. — Ersteres ist 
vorzuziehen, da dann die Wirkung dabei sicherer ist. Auch 
ist es nicht empfehlenswert solche Speiscleitungen an die Kran- 
leitungen des Dahnhofes anzuschlielsen, da die Spritzen wegen 
der in diesen auftretenden Wasserschlägen gern abschlagen. 
Aulser der vorschriftmälsigen Ausrüstung des Kessels selbst 
und der Speisewasser- und Kohlenbehälter erhält der Kessel 
eine seiner IIeiztlàche entsprechende Anzahl Dampfstrahl-Spritzen 
nach Art der Dampf-Feuerspritzen, die aus der Wasserleitung 


kaltes Wasser aufnehmen und es unter Erwärmung und Druck 
dureh die meist aus Eisenröhren bestehende Leitung mit 
anschliefsendem Gummischlauch zum Mundstiicke treiben. 


Die Schläuche sind der wechselseitigen Verwendung und 
Auswechselung wegen mit Kuppelungen an die, die Anschluls- 
stellen bildenden Enden der Metallróhren anschraubbar gemacht. 


Die Schlauchlängen werden im Folgenden erörtert. 


H 3) Lage des Kesselhauses. 

Das Kesselhaus mit den Anschlulsstellen wird vorteilhaft 
zwischen zwei Waschgleise gelegt und mit thm die am meisten 
Diese Anordnung bedingt meist 


127 


80 


— —— — 
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F. 7) Anordnung der Spritzschlauchanschlüsse, 


E s 
| í ein schmales Kesselhaus, das zur Erreichung des nötigen Luft- | 
| | raumes entsprechend lang und gut lüftbar zu machen ist. Die aus der Zahl der gleichzeitig tätigen Arbeiterrotten 
"x Untere, seitliche Fensteróffnungen für die Lüftung sind | folgende Anzahl der Spritzvorrichtungen bestimmt zunieM 
| jedoch zu vermeiden, da sie bei schmaleu Anlagen wegen des | nach S. 79 die Grófse der Kesselanlage, aufserdem aber in 
von den Wagen abspritzenden Schmutzwassers nicht geöffnet , Verbindung mit der Länge der Spritzschläuche oder Leituogeı 
die Länge des Arbeitsgleises. 


| 
| werden kónnen. 

Wird die ganze Anlage unter Dach, etwa in einer Halle | Hierbei kommt in Betracht, dafs zwar lange Schläuche 
untergebracht, oder mit dem Kesselhause zu einem Baue ver- | oder Metalleitungen eine grölsere Zahl von Wagen bestreichen. 
einigt, so empfiehlt es sich sehr, auf die Beleuchtung der Anlage | dafs sie aber, mit Wasser gefüllt, sehr schwer und umständlich 
durch Tageslicht in weitestgehender Weise Bedacht zu nehmen, | zu handhaben sind. Auch nimmt mit der Lange die Verwendung- 

dauer ab, da der Verschleils ein rascherer wird, was bei ihren 


da sonst in den Güterwagen ohne künstliche Beleuchtung fast 
Durch diese aber werden Arbeit | hohen Preise sehr ins Gewicht fällt. Man geht daher über 
15 bis 17 m nicht hinaus. 


nd" a wm 


nichts mehr zu sehen ist. 
und Überwachung sehr erschwert. 

In grófseren Anlagen wird gern der zwischen den Gleisen Auch die zu den Anschlufsstellen führenden festen oder 
| liegende Arbeitsplatz bis zur Höhe der Wagenböden erhöht | yerlegbaren Metalleitungen sollen mit Rücksicht auf Druck 
ES angeordnet unter gleichzeitigem Einbauen der Leitungen. Hier- verlust, Abkühlung und Frost nicht zu lang sein, sofern nich 
| durch wird das Reinigen der Wagenuntergestelle und der | die ganze Anlage in gedecktem, frostfreien Raume unter 
Trittbretter auf der Innenseite unmóglich gemacht, weshalb | 
vorzuziehen ist, den Arbeiterstand nur mit etwa 1 m Höhe 


gebracht ist. 
Ein Schlauch von 


16 m reicht zusammen nach beiden 
Seiten über 3 Wagen von je 9 m Lange, für jeden Schlauch- 


; auszuführen. 
4 
L . i ; 
F. 4) Kohlen-Lagerung und Verbrauch. anschluls sind also 30 m Arbeitsgleis vorzusehen. 
Steht so die Länge des Arbeitsgleises fest, so kann die 
ganze Länge des Gleises, für die Aufstellung der ungereinigten. 


Um unnötiges Verfahren von Heizstoff zu vermeiden, ist 

i ein für eine Wagenladung bemessener Kohlenraum mit leichter 
Zugänglichkeit vorzusehen, womöglich unmittelbar beim Kessel. 

Der Verbrauch an Heizstoff beträgt nach Beobachtung und 

| Rechnung rund 10 kg böhmische Steinkohlen für jeden Wagen, 
| also bei 100 Wagen täglich 1t. Eine Wagenladung von 10 t 


| erfordert etwa 11 cbm Raum, 

Um die in $ 16 der Vorschriften für die Vernichtung des 
Düngers und der Streu vorgeschene Verbrennung durchzuführen, 
empfiehlt es sich bei grófserm Anfalle eine der Kesselfeuerungen 


der in Arbeit stehenden und der gereinigten Wagen bestimmt 
werden, die jedoch noch davon abhängt, wie oft die Räumung 


des Gleises täglich vorgenommen werden soll. 
Der Stand der Wagen vor dem Waschen sei 1, + |; 


Abb. 1. Stand der Wagen vor dem Waschen. 
— P — ——  — E 
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2 e , : + 
> so einzurichten, dals diese Verbrennung in ihr erfolgen kann. 
[ i 
F. 5) Wasserverbrauch. 
Für jeden zu behandelnden Wagen ist bei Berechnung | A OPERI | 
h ; j ! 
i , ; 


der Leitungen und Behälter eine Wassermenge von 1,5 cbm 
Abb. 2. Stand der Wagen nach dem Waschen. 


als Mindestbetrag anzusetzen. 
(Textabb. 1), nach dem Waschen 1,41, (Textahb. 2), dann ist 


i 
F.6) Lagerungund Verbrauch der sonstigen Stoffe 
? zer . y 
Für das Aufbewahren der Chemikalien und der für Her- mee Me Lange lis 2 l da, da e das DE 
Bei jedem Ausziehen wird die Länge I, 4-1, an Wage? 
abgefertigt, daher muls p (l, +1.) — n. 9 m sein, wenn p die 


stellen der Lösungen erforderlichen Gefäfse, ferner der Vorrat- 
schläuche, Besen, Bürsten und dergleichen empfiehlt sich die 
Herstellung eines besondern Raumes von etwa 8 bis 10 qui. 


Zahl der täglichen Gleisräumungen, n die Zahl der täglich zu 
die Länge des Arbeitsgleises 


reinigenden Wagen, und l, 


| Das Anrichten der Lósungen geschieht in Holzkübeln von | 
E 25 bis 30 1 Inhalt, die in die Wagen gebracht werden, sofern | bezeichnet. Daraus folgt: 
nicht ein besonderer Zerstäuber angewendet wird, in dem zu- | pns es und I c der ly 
| gleich das Verdünnen und Mischen der Lösung erfolgt. | " l o : l 2 | EE 
i Der Verbrauch beträgt für: l = a oiler mehr Gleisen een innnder ist L die Be 
| 1 zu reinigenden Wagen 0,6 kg Soda | ar Na : in Ka ` E d d gé 
i 1 zu entseuchenden Wagen . , 0,671 Kresol | die für dieses Gleis vorgesehene Zahl der täglichen Räumungen. 
| I. a ^» + 0,331 Schwefelsäure G. Bautechnische Gestaltung. 
N 20 Wagen eine purse | Über die allgemeine, aus Betriebsrücksichten erwünschte 
35 Wagen einen Reisigbesen. Gestaltung der Gleisanlage ist das Nähere bereits angeführt. 
Besonders wichtig ist die Einzelausführung des Arbeitsgleises 


Hierbei sind für Aus- und Abwaschen eines Wagens 30] 
Sodalósung und für Entseuchung 301 3°/, Kresolschwefelsäure- zur Sammelung, Entseuchung und Beseitigung der Abwässer und 
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G.1) Beseitigung und Behandelung der Abwässer. 


Um die Verseuchung des umgebenden Geländes und des 
Grundwassers durch den beim Abspritzen umhergeschleuderten 
Unrat zu verhindern, ist es nötig, die benachbarten Gleise 
durch einen Abstand von mindestens 5,5 m zu sichern und 
aufserdem die Bodenfliche so abzudecken, dafs das ablaufende 
Wasser nicht versickern, sondern tunlichst raseh in Kanälen 


gesaminelt werden kann. 


Hl 


— E E — 


Auf die Ermöglichung des Verbrennens unter einem Kessel 


| 


+ 


Zum Abdecken des Arbeitsplatzes eignet sich Klinkerpflaster | 


am besten, da cs, mit Wasser benetzt, nicht so schlüpferig 


wird, wie Beton und bei Beschädigung leichter auszubessern 


und ferner weniger frostempfindlich ist. In die Dunggruben 


darf das Abwasser nicht geleitet werden. 
Um es zunächst aus den Wagen entfernen zu können, 


empfiehlt es sich, diese nach der Arbeitseite schwach zu neigen, 
wodurch das Wasser auch sicherer zum Ablaufen nach der 
gewünschten Gleisseite zu bringen ist. Nach Ablauf aus den 
Wagen sammelt sich das Wasser in Rinnen; offene sind wegen 
der leichtern Verhütung von Verstopfungen durch Stroh und 
sonstige Faserstoffe vorzuziehen. 

Vor Einleiten in öffentliche Kanäle oder Wasserläufe muls 
das Abwasser langsam durch ein Klärbecken laufen. Die 
weitere Reinigung durch Anordnen von Faulbecken, Filter und 
Entseuchungschächten hängt von den Anforderungen ab, die 
an die Reinheit des Abwassers gestellt werden. 

Im Allgemeinen wird mit Rücksicht auf die bereits bei- 
gemengten Stoffe und die hohe Verdünnung der Jauche keine 
weitere Reinigung nötig sein. 

Während der Viehseuchen mufs jedoch die Möglichkeit 
gegeben sein, in besonderen Schächten völlige Entseuchung 
vorzunehmen, falls die ohnehin beigemengten Chemikalien nicht 
als genügend erachtet werden. 

Da für jeden Wagen 1,5, höchstens 2 ebm Wasser ver- 
wendet werden, genügt es, die dieser und der Zahl der höchstens 
gleichzeitig in Tätigkeit befindlichen Spritzen entsprechenden 
Wassermenge bei Bemessung der Ableitungsanlage in Rechnung 


zu ziehen. 
G. 2) Behandelung des Unrates. 


Jeder zu reinigende Wagen liefert im Mittel 8 kg Unrat 
mit einem Rauminhalte von 151. 

Das Entfernen des Unrates aus den Wagen soll ohne 
jede Verzettelung unmittelbar in x 0,75 cbm fassende Kippkarren 
auf einem entlang dem Arbeitsgleise laufendem Schmalspurgleise 
stattfinden, mittels deren die Entleerung in Sammelgruben 
erfolgt. Das Schmalspurgleis ist so nahe an (las Wagengleis 


heranzurücken, dals zwischen Wagenboden und Kippkarren ein 
Von der Freihaltung der 


Spalt von höchstens 0,2 m bleibt. 
Für jede Rotte von drei 


Umrifslinie wird dabei abgesehen. 
Mann ist ein. Karren nótig. 

Die Grölse der Sammelgruben wird zweckmálsig so bemessen, 
dafs deren Entleerung zur Zeit der grófsten Beanspruchung der 
Anlage nicht öfter als zweimal monatlich nötig wird. Für 
je 20 täglich zu reinigende Wagen genügt ein Inhalt von 5 cbm. 
Die Grube soll tunlich so liegen, «als nochmaliges Umladen 
des Unrates vermieden wird, bei Beseitigung durch Fuhrwerke 


| 


wurde oben hingewiesen. 
Versickern oder Ablaufen der geringen Jauchenmenge der 


Grube in die Kanále soll nur in der Weise móglich sein, dals 
die etwa nötige Entseuehung vorher zuverlässig möglich ist. 


H. Kosten des Verfahrens. 
Die für einen Wagen erwachsenden Kosten setzen sich 


zusammen aus 
1. Verzinsung und Abschreibung der Anlagekosten berechnet 


nach dem ganzen Betrage. 
Instandhaltung der maschinellen und baulichen Einricht- 


ungen und Ersatz der Schläuche und sonstigen Geräte. 
Lohn, berechnet für eine Tagesleistung geteilt durch die 


9. 
Zahl der Wagen. Verbrauchstoffe und Geräte, Wasser, 
Kohlen, Soda, Kresol, Schwefelsäure. 

5. Reinigung der Klärgruben und Abfuhr des Unrates. 


6. Allgemeine Verwaltungskosten. 


L Beispiel. (Abb. 5 bis 8, Taf. XI). 

Für den Entwurf einer Anlage sei unter Derücksichtigung 
der auf S. 77 angegebenen Gesichtspunkte eine Hóchstzall von 
80 täglich zu reinigenden Wagen ermittelt. 

I. 1) Wagenzahl. 

Nach S. 77 ist diese Zahl noch zu unterteilen, es werden: 

1. nur gereinigt 10 Wagen, 

2. gereinigt und einfach entseucht 60 Wagen, 

3. verschärft eutseucht 10 Wagen. 

I. 2) Mannschaft. 


Dies ergibt nach S. 78 
10 >< 30 + 60 >x< 30 + 10 x 40 = 2400 Min für 3 Mann 
oder 2400 »« 3 = 7200 Min Schichten, oder bei zehnstündiger 
Arbeit 7200 : 600 = 12 Mann oder 4 Rotten zu 3 Mann. 


J. 3) Spritzstellen. 
Nach dieser Feststellung und S. 79 sind vier Spritzschläuche 
und vier Auschlufsstellen erforderlich. 


l. 4) Kesselanlage. 

Nach S. 79 erfordert jeder Nehlauchansehlufs 11 qu Heiz- 
fläche, daher ist ein Kessel von 44 qm oder zweckmälsigei 
zwei Kessel zu je 22 qm Heiztliche nötig, um bei Ausbesserungen 
nicht still liegen zu müssen. Der Kesselüberdruck beträgt 
6 bis 8 at. 
I. 5) Wasserverbrauch. 
zusammen ist bei 


Spritzwasser 
als 


Für Speisewasser und 
Berechnung der Zulcitungen 2.0 cbm für einen Wagen 
Höchstverbraueh anzurechnen, also 2 > 80 = 160 cbm in 
10 Stunden oder 16 cbm/St. 

Die Speiseleitungen für die Kessel sind der lleiztlàche 


entsprechend zu wählen. 
l. 6) Kohlenverbrauch. 


Für jeden Wagen sind nach S. 80 10 kg Steinkohlen als 


Hochstverbrauch, also 800 Kg täglich, oder monatlich 2 Wagen- 
ladungen zu je 10 t erforderlich. Es genügt, den Kohlenraum 


soll also deren unmittelbare Anfuhr an die Grube möglich sein. | für eine Wagenladung zu bemessen 
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I. 7) Düngermenge und Abwässer. 
Nach S. 81 liefert jeder Wagen 8 kg = 151 Dung, das 


| 70.10. JL = 30 Besen, 
70.10. Ju 35 Bürsten. 


Hierfür und zum Zubereiten der Lösungen und Auch, 


i} ! Y 9 i à e | y D ` 
ui retia T e ^ ap lso vi ötig, einer Entseuchungsvorriehtung genügt cin Raum von etwa 10: | 
An Kippkarren sind einer für jede Rotte, also vier nötig, 5 g | . 
Nach $. 81 soll der Inhalt der Grube zweimal monatlich in der Nähe des Kesselhauses. 
beseitigt werden, also sind 15.1,9 — 18 cbm rund 20 cbm I. 9) Gleislange. | 
. PT l ] 3 afs i Gleise mi ' 
—— Ww b jdn: tidi Gemäls S. 80 wird angenommen, dafs = Gleise 
er oben angegebene Wasserverbrauch y ebm, : M Sé reführt werden. 
| a zwischenliegendem Kesselhause ausge 
entspricht auch der durch Kanäle, Klärbecken und Filter TS SR und Abfuhr der Wagen erfolgt täglich zweinl 
. Je U” i e 
jefsenden, als Abwässer in Rechnung zu ziehenden Menge. See Se Y also für 
SE : ion A = Die Zahl der Spritzstellen ist zu 4 berechnet, also 
I. 8) Raum für Vorräte. Jedes Arbeitsgleis zu 2. 
. en DRE mr D S "0 HT 1 d E == 10) m. 
Die aufzubewahrenden Vorräte für zehn Tage sind bei Die Länge lp, S. 80 ist 2 >< 30 6 
TUIS TS Ts iha 2.9. 40 l , . | ES ER f 
stärkstem Verbrauche : | yos —— — 60 = 300 m für jedes der beiden Gleis. 
60.10.0,6 == 360 kg kalzinierte Soda, 2 | 
10.10.2/, = 661 Kresol, N eg 
10.10.%, = 331 Schwefelsäure, 9 
Erfahrungen beim Verlegen von Zahnstangenoberbau. 
Von Ruegenberg, Gcheimem Baurate in Frankfurt a. M. | 


(SchluB von Seite 64.) 


Spurerwelterung. 

, die für die Krümmungen 
rweiterung auch in 
das 


Obwohl es wünschenswert ist 
der Reibungstrecke vorgeschriebene Spure 
der Zahnstrecke durchzuführen, so ist doch eine über 
Mals von 18 mm hinaus gehende Erweiterung nicht zu em- 
pfehlen. Wollte man bei einer Krümmung von 300m Halb- 
des schärfsten auf der Strecke Herrnberg-Hirzenhain 


messer, 
vorkommenden, die für Reibungstrecken vorgeschriebene Spur- 
man unter Be- 


erweiterung von 21 mm einhalten, so müfste 
rücksichtigung der für die äufsere Gleisseite feststehenden Er- 
weiterung von 6 mm auf der innern 15 mm Erweiterung geben. 

Mit den regelmälsigen Befestigungsmitteln ist nur eine 
Erweiterung von 12 mm auf einer Seite erreichbar. Eine über 
dies Mafs hinausgehende Erweiterung ist nur zu erzielen, wenn 
besondere Haken- und Klemmplatten angewandt werden, was 
der Kosten und Unterhaltung wegen nicht erwünscht ist. Da 
nun auf den bisher ausgeführten, nicht staatlichen Zahnbahnen 
bei noch kleineren Kritmmungshalbmessern erheblich geringere 
Spurerweiterungen in Anwendung sind, ohne dafs dadurch 
Milsstände entständen, so erschien die Einschränkung der 
Spurerweiterung auf 18 mm unbedenklich, 

In den auf der Zuhnstrecke Herrnberg-Mirzenhain vor- 
>00 und 350 m Halbmesser 


kommenden Kritmmungen von 
auf der äufsern 


wurde also auf der innern Gleisseite 12 mni, 


6mm Spurerweiterung vorgesehen. 


Schwellen. 

Nun konnten regelináfsig  gelochte Schwellen verwendet 
werden, und die Lochung der Schwellen für die Fulsschrauben 
der Zahnstangenstühle konnte für die Geraden und die Kriimm- 
ungen einheitlich ausgeführt werden. 

Da die Lochung der eisernen Querschwellen so ausgeführt 
wird, dafs der die Spurweite regelnde Ansatz der Klemmplatten 
bereits für die Regelspur in 3 mm Dicke vorhanden ist, müssen 
die Lócher für die Schrauben der Zahnstangenstühle um 3 inm 


: M À u Ig 1 valine 
aus der Mitte versetzt werden, weil sonst Gleismitte und Z 


; , . Arden. 
stangenmitte in der Geraden nicht zusammenfallen würd 


Günstig ist diese versetzte Lochung auch für die Abstulun 
der Spurerweiterung in den Übergangsbogen. Durch Ver 
schwenkung eines Teiles der Schwellen in der Mitte des Geh 
gangsbogens lüfst sich námlich erreichen, dafs die Stufenhohe 
nirgends mehr als 3 mm beträgt. 

Bestellung. 

Hinsichtlich der Bestellung der Oberbauteile ist zu beachten. 
dafs die zum festen Schienenstofse mit Breitschwelle der 
Schiene 6 gehörende Lasche des lotrechten Lappens wese 
Man nimmt am besten die Lasche 


nicht verwendbar ist. 
Die Breitschwellen mūs 


Nr. 10 mit klinkung für Nr. 6. 
ungelocht beschafft und für Nr. 6 besonders gelocht werde 


Abuahme und Einbau. 
. nd. . [4 : oe D gje NI 
Um gleichmáfsigen und ruhigen Zahneingriff zu erzielen, 


H ee UT D y. " N re 
Ist äulserst genaues und sorgfältizes Einbauen der Zahnstang 


l | NAE (le genau 
erforderlich. Da das nur möglich ist, wenn die Teile gen 


die vorgeschriebenen Abmessungen haben, so ist eingehende 
Prüfung aller Teile vor der Verlegung unerläfslich. — Die 
Schienen müssen auf ihre genaue Länge nachgeprüft Werden 
Langenfehler von nur wenigen Millimetern erschweren das Zt 
sammensetzen der Zahnstauge schon erheblich. Darum empfiehlt 
es Sich, die Schienen für Zahustangenstrecken, zumal wen! 
feste Stölse in Anwendung kommen, wegen ihrer abweichenden 
Länge besonders zu beschaffen, oder im Werke auf genauest 
Länge schneiden zu lassen und dabei die in den gebrauch- 
lichen Bedingungen für die Lieferung der Oberbauteile 2 
gelassenen Lángenabweichungen auszuschliefsen. Bei den 
Schwellen ist Wert «darauf zu legen, dafs ihre Oberflächen 
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zwischen der Lochung für die Schienenbefestigung keine a A 
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krümmungen haben; auch ist darauf zu achten, dafs sie M 
Y + " . 2: : ] - 
"tanzen der Löcher für die Zahustangenstühle oder bein 


laden nicht verbogen werden. 
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Die eigentlichen Zahnstangenteile, namentlich Blätter und 
Stühle müssen aulser einer Abnahme in den Lieferungswerken 
noch eine ganz eingehende Abnahme auf der Baustelle und 
zwar vor der Verlegung erfahren; hierauf sei ganz besonders 
hingewiesen. 

Bei den Zahnblättern hat sich die Nachprüfung vor allem 
darauf zu erstrecken, dafs sie die genaue vorgeschriebene Länge 
haben und vollkommen gerade sind. Die Stühle sind auf die 


genaue Höhe der Auflagerflächen, auf zuverlässig genaue 


Bohrung, auf die senkrechte Stellung der Kámme, sowie auf 


glatten Gufs der Auf- und Anlageflächen nachzuprüfen. — Die 


zu hohe oder zu niedrige und nicht rechtwinkelige Stellung der 
Löcher bei einem Teile der Stühle war bei der Linie Herrn- 
berg - Hirzenhain Veranlassung zu Störungen beim Vorstrecken 
und zu begründeten Nachforderungen des Unternehmers. 
Beim Vorstrecken ist es von Wichtigkeit, dafs das Ein- 
bauen der Zahnstange mit dem Verlegen der Schienen mög- 


lichst gleichen Schritt hält. Das Schienengestänge darf der 


Zahnstange beim Verlegen höchstens so weit voraus sein, wie 
es zur Feststellung der Richtung nötig ist. Ein Haupt- 
erfordernis ist die genaue Einhaltung der Wärmespielräume in 
der Zahnstange, weil hiervon die gleichmäfsize Verteilung des 
Zahudruckes auf beide Zahnstangen wesentlich abhängt. Zur 
Herbeiführung der richtigen Lage der Zahnblätter gegen einan- 
der ist die Verwendung der Zahnstangenlehre vorteilhaft. Da 
geringe Längenabweichungen sowohl an den Schienen, als auch 
an den Zahnblittern immerhin vorkommen werden, so empfiehlt 
es sich, die Wärmelücken in der Zahnstange immer von Schienen- 
länge zu Schienenlänge gleichmäfsig zu verteilen, weil sonst 
stellenweise leicht zu weite oder zu enge Spielräume entstehen, 
namentlich wenn die Regel des Mitnehmens der Zahnstange 
beim Vorstrecken nicht streng befolgt wird. Diese Fehler 
sind später nur sehr schwer wieder zu beseitigen. 

Um die Einhaltung der Wärmelücken zu erleichtern, ist 
das Gleis gleich beim Verlegen nach Richtung und 


es nötig, 
Die Bettung muls 


Höhe möglichst sorgfältig auszurichten. 
daher von vornherein in Gleisbreite eingeebnet sein: in den 
Bogen soll sie wenigstens in solcher Menge angesetzt sein, 
dafs die Schwellenköpfe verfüllt werden können, weil sonst 
die Schienenmitten beim Ausrichten zurückfedern, also statt 
eines Kreisbogens ein Vieleckzug entstehen würde, was beim 
nachträglichen genauen Richten des Gleises auf die Wärme- 
lücken in der Zahnstange zurückwirken müfste. 


Bedingungen. 
Den Lieferungsbedingungen für Zahnstangen kann folgende 
Fassung gegeben werden. 
a) Zahnblitter. 
Alle Mafse gelten für eine Wärmestufe von 12° C. 


Der Stahl soll Thomasstahl von mindestens 50 kg quin 


Festigkeit und 18°/, Dehnung sein. Die ganzen Blätter sollen 


genau 1558 mm, die halben 778 mm lang sein; hierbei ist für 
die Warmeausdehning 1 mm für jedes Blattende gerechnet. 
Die Blätter sollen eine gleichmälsige Hóhe von 125 mm und 
30 mm Breite haben, sie müssen schnurgerade gerichtet sein: 
der einzelne Zahn darf nicht nach rechts oder links abweichen. 
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Die Zahnteilung mufs auf 0,5 mm genau sein, in einer 
 Blattláànge dürfen die Ungenauigkeiten zusammen 1 mm nicht 


|! überschreiten. 
Die Form der Zähne wird mit der Lehre geprüft, die ohne 


| Zwang die Lücken ausfüllen mufs. Die Flanken der Zähne 


| sind 1:4 geneigt. 
Die Herstellung der Zahnblätter geschieht durch Walzen 
aus Flachstäben. Aus diesen werden die Zähne kalt bis auf 


6 bis S nim genau gestanzt, die genaue Form wird «dann durch 
Nach dem Stanzen werden die 


Hobeln oder Fräsen gegeben. 
ein zweites Richten erfolgt 


Stangen geglüht und gerichtet: 
nach vollständiger Erkaltung der Stangen. 
Die Zahnblätter müssen beliebig vertauschbar sein. 
Prüfung der Länge der Blätter und der richtigen Stellung 
der Bolzenlöcher erfolgt durch eine besondere Lehre; hierbei 
dürfen sich keine Abweichungen zeigen. 


| 
Die Abnahme erstreckt sich auch darauf, dafs die Zähne 
wie der Stab 


Die 


nach der Bearbeitung dieselbe Dicke haben, 
selbst. Blätter mit Rissen werden zurückgewiesen. 
h) Laschen. 


von 37 kgjqmm 


Der Stoff soll Flufseisen mindestens 


Festigkeit und 20°;, Dehnung in der Längs- und Querrichtung 
sein. Alle Löcher sind genau zu bohren. Die Laschen müssen 


beliebig vertauschbar sein. Die Abnahme erfolgt nach einer 
besondern Lehre. Von je hundert Laschen können fünf Proben 


entnommen werden. 
c) Bolzen. 


Die Bolzen sollen aus Flufseisen mit mindestens 38 kg vumm 


Festigkeit und 18°), Dehnung bestehen. Sie müssen Gewinde 


nach den Vorschriften für die Oberbauteile der preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen haben, das Gewinde ist vor der Ab- 
lieferung sauber zu reinigen. Der Schaft mufs überall gleich 
stark und abgedreht sein. Die Muttern müssen ohne sclilorte- 
rigen oder schweren Gang beliebig vertauschbar sein. Die 
Köpfe der Zalmblatt- und Stuhl-Schrauben müssen quadratisch, 
die Schäfte der Stuhlschrauben unten mit quadratischem An- 


satze versehen sein. 


d) Federringe. 


Die Federringe müssen aus nicht zu harten Stahle be- 


stehen; im Ubrigen sind die Vorschriften der preufsisch-hessi- 
schen Staatsbahnen mafsgebend. 


e) Stühle. 


aus diehtem Gufseisen mit mindestens 


Die Stühle sollen 
20 kz/qmm Zugfestigkeit bestehen. Auf je 200 Stühle ist ein 
quadratischer Probestab von 30 mm Seite zu gielsen, der un- 
| bearbeitet auf zwei 1 m von einander entfernten Stützen 


| ruhend eine allmählig bis auf 450 kg wachsende Mittellast ohne 


Bruch tragen muls. 
Hammerschläge gegen die Kanten müssen deutliche Ein- 


drücke ohne Absprengungen hinterlassen. 
Alle Löcher müssen nach Durehmesser und Teilung genau 


| gebohrt werden. 


| 
Die Stühle müssen die venaue Höhe von S9 mm zwischen 


Schwellenobertläche und Zahnstangenunterkante gewährleisten, 


A. 
Al, 


- = A m 


i. e 


45 mm Weite des rechtwinkelig zur Schwellenobertlache stehenden 


Schlitzes zwischen den Zahnstangen sichern, und den Zahn- 
blättern ein geradliniges Auflager bieten. Die Stühle sind mit 


Formmaschinen in Metallformen herzustellen, und die Auflager- 


und Anlage-Flüchen sauber auf Mals zu giefen und von Un- 
ebenheiten zu befreien. Die Stühle müssen beliebig vertausch- 


bar sein. 
f) Die Einfalirten. 


Für die Einfahrten gelten dieselben Vorschriften wie für 
die freie Zahnstrecke. Die Federn an den Einfahrtspitzen 
sind mit 250 kg, die an den Gelenken mit 300 kg einzuspannen. 


Bei weiterer Zusammenpressung um 35 bis 40 mm müssen sie 

nach Entlastung in ihre ursprüngliche Lage zurückkehren. 
Nach erfolgter Bearbeitung und Abnahme im Werke er- 

halten alle Teile mit Ausnahme «der gulseisernen Stühle einen 


einmaligen Anstrich mit heilsem Leinólfirnisse. 


Kosten, 
Die Lieferung der Zahnstange, Stühle und Befestigung- 
mittel, ausschliefslich des Verlegens wurde zum Preise von 


Schienenversteifung und Übergangslaschen an den Stöfsen auf der Drehbrücke über den | 


20,50 M für 1m zweiteiliger Zahnstange der Deutsch La, 


burgischen Bergwerks und Hütten A.-G., Abteilung Dortmuni: 


Union, übertragen, eine Zahnstangeneinfahrt kostete 913 Jf 


Das Vorstrecken des betriebsfähigen Oberbaues eiusdili ` 


lich des Einbauens der Zahnstange wurde besonders zu 1,651 | 
Dieser Preis war aber zu niir: 


für 1 m Gleis vergeben. 
Anbetracht der auf das Ver 


hemessen, 2,50 M können in 


legen zu verwendenden grofsen Sorgfalt als angemessener Pri 


bezeichnet werden. 


Wege. 


Auf den anstofsenden, von Zahnradlokomotiven in rs 
mälsigem Betriebe befahrenen Reibungsstreeken müssen d 
Übergänge in Schienenhöhe zwischen den Sehienen eine mi 
unten gekrämmte Oberfläche erhalten, damit der nötige Spri 

| raum zwischen Zahnrad und Wegoberfläche geschaffen wir! 
Auf den Strecken, die diese Lokomotiven auf ihrem We 
nach der Werkstatt durchlaufen, genügt es, die Wegoberfläche 
in Höhe der Schienenoberkante zu halten. 


Oberhafen in Hamburg. 


Von Carl Ernst Susemihl, Oberingenieur in Braunschweig. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XII. 


Auf der Strecke Hamburg- Harburg führt kurz vor der 
Station Hamburg-Qberhafen über einen Arm des Hafens eine 
zweigeschossige | Brücke, deren Untergeschols dem Stralsen-. 
deren Obergeschols dem Eisenbahn-Verkehre dient. ` Diese 
Brücke wurde auf besonderes Verlangen des Staates Hamburg 
als Drehbrücke gebaut, um grófseren Segelschiffen die Durch- 
fuhr zu ermöglichen. Wenn auch die Öffnung der Brücke nur 
selten nötig ist, so wird doch der Erhaltung der Gangbarkeit 
wegen stets in der Nacht von Freitag zum Sonnabend zwischen 
2 und 5 Uhr eine Drehung vorgenommen, Uber die Brücke 
führen vier Gleise (Abb. 1, Taf. XII), zwei für Personen- 
und zwei für den Güter-Verkehr, die auf der Nordscite der 
Brücke mit sogenannten Pendelschienen versehen sind, mittelst 
derer die durch einseitige Sonnenbestrahlung der Brücke her- 
vorgerufenen Verschiebungen der Schienenstränge an den Über- 
güngen ausgeglichen werden können. Beim Befahren der Dreh- 
brücke entstanden bisher an den Uferstölsen heftige Erschüt- 


terungen, die im Laufe der Zeit den Oberhau, die Brücke und 
die Fahrzeuge schádigten. Um sie zu mindern, mufsten bei 
Eintritt der kalten Jahreszeit an beiden Enden der Brücke 


längere Schienen eingebaut werden, die bei Sommersanfang 
wieder gegen kürzere ausgewechselt wurden. Diese Auswechsel- 
ungen erfolgten nachts in einer kurzen Betriebspause. 

| Zur Beseitigung dieser Übelstände mulsten die Zwischen- 


räume an den Übergängen geschlossen und die Enddurchbiegungen 
der Schienen möglichst eingeschränkt werden. Die Schienen- 
enden wurden auf 2,5 m Länge (Abb. 3 bis 10. Taf. XII) durch 
eine Unterlegplatte von 320 >< 20 um, zwei Zwischenlagen 
55 >< 13mm und zwei Winkeleisen von 100 >< 100 >< 20 mm 
versteift. die dem Schienenstege angepalst wurden. Die Ver- 
bindung der Winkeleisen, Zwischenlagen und Unterlegplatte 


erfolgte durch Nicte von 23 mm Durchmesser, die zwischt 
dem Schienenstege und den beiden Winkeleisen durch eben 
starke Schrauben, die gegen Drehung gesichert sind (Abb. 5 
Taf. XII). Zur Herstellung des Überganges an den Stöfsen 
sind 600 mm lange Laschen aus Bessemer-Stahl 110 >< 60mm 
verwendet (Abb. 3 und 4, Taf. XI), die wagerecht drehbar, dem 
Schienenkopfe und den Winkeleisen angepalst waren, 8° dal 
sie für den Schienenkopf noch eine wirksame Unterstützuns 
bilden (Abb. 4, Taf. XII). Die Laschen sind nach beiden 
Seiten hin abgeschrägt (Abb. 7, Taf. XII) Die Befestigun® 
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Taf. XII) mit lànglichem Kopfe, 
Schlitz der Übergangslasche palst, so dafs die Schrauben 
beim Umklappen der Laschen vor dem Drehen der Brückt 
nicht entfernt, sondern nur um 90? gedreht zu werden br 
Die Länge des Schlitzes in der Lasche ist so bemessen, d 
die durch die Warmeschwankungen hervorgerufene Verschiebuns 
des Gleises durch diesen Schlitz ausgeglichen wird. ` 
Soll die Brücke gedreht werden, so müssen die 16 Uber 
gangslaschen beider Enden umgelegt werden, da sie die Dreh"* 
völlig hindern. Daher sind die Laschen miteinander und mil 
der Drehvorrichtung so gekuppelt, dals die Brücke nicht ehe 
gedreht werden kann, als bis alle Laschen umgelegt sind. Jede 
Übergangslasche ist zu dem Zwecke mit einem Bügel (Abb: i 
Taf. XII) versehen, der beim Umschwenken der Lasche em 
Bogenstück bewegt, durch dieses wird ein Riegel betätigt, der 
auf der Unterseite mit Knaggen versehen ist, die jhrerseltS 
die Bewegung eines auf jeder Seite der Brücke unter den 
Gleisen durchlaufenden Gestänges S, oder P zulassen oder 
verhindern. Die Knaggen unter dem Riegel sind $0 gesetzt, 
dals das durchgehende Gestänge mit dem Hebel H erst gezogeN 
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werden kann, wenn alle Übergangslaschen umgelegt sind. Die | 


Bewegungsmöglichkeit der durchlaufenden Gestänge hängt jedoch | werden. 


| 


auch von 2 Schlóssern A und B für die beiden Brückenenden , 4. 
ab (Abb. 2, Taf. XII), die wieder von einander abhängen, so ` genommen; Stange S, dadurch festgelegt. 
dafs Schlüssel II des Schlosses A zunächst von Schlüssel I des | B. Linke Seite der Brücke. 
Schlosses A nach Umlegen der Ubergangslaschen und nach dem | ` 

: ] fgeschl 
Ziehen des durchlaufenden Gestänges S, freigegeben wird, worauf | S x a a a aan Rn 
mit Schlüssel II in Schlofs B das durchlaufende Gestänge S, e Stange = ede are cn ps 5 : — IQ 
und nach dessen Ziehen Schlüssel III freigegeben wird. Mit |  ' | a en : 

| j fe t den. 

Schlüssel III kann dann die Drehvorrichtung der Brücke nach ` on 2 sa en u Anis 
Umlegen aller 16 Übergangslaschen aufgeschlossen und betrieben B Merit RAE g ; ? 
werden. Der zur Betätigung der Anlage zunächst erforderliche : | : 

t ! ht t lt. 
Schlüssel I des Schlosses A befindet sich im Stellwerke und | de x iu E s Drehvorrichtung entriege 
wird erst frei, nachdem alle Ein- und Ausfahrsignale auf »Halte | ^ ^. ' 8 i 

Rückweg umgekehrt. 


festgelegt sind. Die Bedienung der Anlage ist die folgende: | 


A. Rechte Seite der Brücke. | 


1. Freigabe des Schlüssels I im Stellwerke und Aufschliefsen | alle Übergangslaschen umgelegt sind. 
des Schlosses A. | Die Anlage wurde von dem Werke für Eisenbahnbedarf 
2. Umlegen der Übergangslaschen. | H. Büssing und Sohn, G. m. h. H. in Braunschweig, aus- 


3. Ziehen der Stange S, durch Bewegung des Hebels I, | geführt. 


Aufgleiser für entgleiste Eisenbahnfahrzeuge von Podolsky und Straufs. *) 
Von W. Murai, Oberingenieur der Ungarischen Staatsbahnen in Budapest. 


Um die Folgen von Entgleisungen schnell zu beseitigen, , und der Standfestigkeit der Schienen, Anpassung nur an be- 
steht die erhebliche Zugkraft der Lokomotive zur Verfügung, | stimmte Schienenquerschnitte und mangelnder Eignung zum 


wenn Vorrichtungen zur Stelle sind, die die entgleisten Räder Aufgleisen von Lokomotivachsen. 
wieder auf die Schienen lenken. Der neue Aufgleiser von B. Podolsky, Oberinspektor 
der ungarischen 


Staatsbahnen und F. 
Straufs ist frei von 
diesen Mängeln. Ein 
Satz des Aufgleisers 
(Textabb. 1 und 2) 
besteht aus vier Stük- 
ken, von denen immer 


Abb. 4. Aufgleisen eines Wagens. Maßstab 1:150 zwei benutzt werden (Text- 


Die Brücke kann nicht gedreht werden, wenn nicht vorher 


Abb. 1 und 2. Ein Satz Aufgleiser. 


u 
r-——————-—--—--—------ 7 abb. 3, 4 und 6). Die an- 
| dern beiden sind das Spie- 
—- —. —. pa gelbild dieser. 


Bei diesem Aufgleiser 

im Wesentlichen bekannter 
Gestalt sind neu die Wahl 
harten Gufsstahles, die kräf- 

Ahh. 5. Dreieck zum Einlenken Abb. 6. Aufgleisen eines Wagens, wenn die Zugkraft tige Ausbildung, deren Ein- 
entfernt stehender Räder. nur in einer Richtung zur Verfügung steht. fachheit und die allgemeine 
Verweudbarkeit selbst für die schwer- 


querschnitte. Ein grofser Vorteil der 
Vorrichtung ist der, dals für sie nur 
wenige, sehr tief liegende Bestandteile 
der entgleisten Fahrzeuge entfernt 
Das Anlegen und Entfernen des Aufgleisers 


werden müssen. 
erfordert einige Minuten. 

Das Gewicht eines Stückes beträgt 150 kg, die Hauptmafse 
sind abgerundet: Grölste Länge 1100 mm, Breite vorn 350 mm, 


Die zum Teile patentrechtlich geschützten Vorrichtungen 
für diesen Zweck litten aber bisher meist unter zu schwacher 
und verwickelter Durchbildung bei Wahl nicht widerstands- 
fähiger Stoffe, ungenügender Sicherung der Führung der Räder 


*) In mehreren Staaten patentiert, D.R.G.M. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 5. Heft. 1912. 13 


wodurch Schlüssel I und die Übergangslaschen festgelegt 


Schlüssel II des Schlosses A wird gedreht und heraus- 
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hinten 75 mm. Aufser | Fläche auf derselben Schwelle ruhen ist die sichere Lag 


hinten 500 mm, Höhe vorn 250 mm, 
‚ unbedingt gewährleistet. 


einer vorn aufs 
Aufgleiser kein bewegliches Stück. 
| ersichtlich. Ist das entgleiste Fahrzeug weiter vom Gleis 


Die zwei Stücke des Aufgleisers werden knapp vor die 
entgleisten Räder gelegt, die Klemmschraube wird angezogen | entfernt, so wird der Aufgleiser zweimal angelegt, erst nach 
Textabb. 4, dann nach Textabb. 3. 


und die Lokomotive vorgespannt (Textabb. 3). 
Bei einem von den ungarischen Staatsbalınen angestellten 
Zur Ergänzung des Aufgleisers dient noch ein Dreieck 
aus Gufsstahl (Textabb. 5) zum Einlenken der entfernter 


e wurde eine leer 67 t schwere Lokomotive mit allen 
Alle Vor- 
stehenden Räder in die Nähe des Gleises oder in Fällen nach 


Versuch 


en angebrachten starken Klemmschraube ist am 
| 
Die Anwendung des Aufgleisers ist aus Textabb. 3, 4 und i 


— — 
— —À 


zehn Rädern 350 mm neben das Gleis gestellt. 
55 Sekunden , ,, 
Textabb. 6, wenn die Zugkraft nur in der Richtung P zur 


bereitungen nahmen acht Minuten in Anspruch. 
Zu beiden Aufgleiserpaaren palst dasselbe 


nach Anziehen der vorgespannten Lokomotive stand die ent- | 
Verfügung steht. 


Dreieck. 
Nach dem günstigen Ergebnisse der Versuche hat die 


gleiste regelrecht auf den Schienen. 
Die besonderen Vorzüge des Aufgleisers sind folgende. 


Er liegt vorn und hinten immer auf Schwellen. 
Gewicht und Bauart schützen gegen Verschieben, Kippen 


Sätze dieses Aufgleisers beschafft und in die Gerätewagen 
teilt. Die amtlichen Meldungen über mehrfache Verwendungen 


und Verdrängen des Gleises. 
Das geführte Rad kann nicht auf der andern Seite von 
der Schiene fallen und wird ohne Stofs auf die Schiene geführt. lauten sehr zufriedenstellend. 
Da alle das entgleiste Rad auf die Schiene führenden | Der Aufgleiser wird von Ganz nnd Co., Budapest. 
Teile, die Klemmschraube und die starke Rippe an der untern | Leobersdorf und Ratibor geliefert. 
Über Verschwenkungen gleichlaufender Gleise. 


Von Steuernagel, Regierungsbanführer zu Rheine i, W. 


ad bei Umbau bestehender Gleis- p 
2 tg 9 


Beim Entwerfen neuer ul 
anlagen muls man häufig die Länge der für eine Verschwenkung GC 
oder mit sin @ = 

Im Folgenden soll für diese 


D ) l 
1-4 tg? 


erforderlichen Strecke ermitteln. 
Länge L ein geschlossener Ausdruck mitgeteilt werden, der die 
von Winkelgrölsen vermeidet. Auch für ES 4G P E 
GU «4, os dio m S E!*J-4RE 
2 4R—E 
folgt: 


unbequeme Benutzung 
die Länge t der Berührenden zum Absetzen der Winkelpunkte ` 


| ebenso einfacher Ausdruck. i , 
Aus dem grófsern Dreiecke der Textabbildung 1 


oder mit Z—L-—£ 


ergibt sich eii 
Abb. 1. Verschwenkungen gleichlaufender Gleise. 
asa... t mm 0 
2 4R—E 
E Cas o 
i Bo S ARE 


| Aus Gl. 2) und 4) folgt: 
Gh ob)... L=Y gl — E? ARE. 
Zum Absetzen der Winkelpunkte dient: 
L—g 


t=R tg ER ep 
OS p= l, tg Y 


GL 6) 


Mit den meist zulässigen Annüherungen € 


en | p 
| = 2 tg 2 ergibt sich etwas zu grofs: 


ne 


Aus dem kleineren der in Textabb. 1 tiberstrichelten 


| 


L=Y gl +4RE und 


| 


Dreiecke folgt: 
NM T GL 5a). 
2 P — sin Q | 
Gl. 1) . « - io c omn Gh Ga)... ee 
BEEN HDD 4 
Risenbahn - Schulen. 
die Erhöhung der Leist- 


' schaft hat sich die Einrichtung durch 
t ihrer Arbeiter 


Die Pennsylvania-Eisenbahn hat mit der Ingenieur-Ab- ` 
 ungen und die Sicherung der Anhánglichkel 


teilung des » Pennsylvania State College« in Altoona eine Schule 
für die Lehrlinge der Eisenbahn-Werkstätten in Altoona ein- | gut bezahlt gemacht. 
um diesen Keuntnisse in Mathematik, Mechanik, | Abweichend von anderen derartigen Einrichtungen, die 
| nur technische Fücher leliren, wird cin planmalsiger Lehrgan? 
Derücksichtiguns 


gerichtet, 


Zeichnen zu vermitteln. 


Der starke Besuch zeigt, dals (lie 
Schule dem Bedürfnisse entspricht, für die Eisenbahn-Gesell- | in der englischen Sprache mit besonderer 
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des Schreibens von Geschäftsbriefen, des Ausfüllens von Be- 
stellscheinen und Zeitkarten und anderer Einzelheiten geboten. 

Der Lehrgang erstreckt sich über drei Schuljahre von 
je 42 Wochen. Jeder Lehrling erhält wöchentlich vier Unter- 
richtstunden, 504 Stunden in drei Jahren. Die behandelten 
Gegenstände umfassen hauptsächlich die Anfangsgründe vieler 


Fächer des mechanischen Ingenieur-Kursus der besten Uni- 
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| 


triche, Baustoffkunde, Maschinen-Entwirfe, Versuche und Werk- 

stattführung. 
Monatlich werden Berichte der Lehrer der Gesellschaft 

und dem staatlichen Pennsylvania-College vorgelegt, die zu- 


sammen mit dem Jahresberichte über jedes Klassen-Mitglied 

und den regelmälsigen Aufstellungen des Werkmeisters eine 

sichere Grundlage für die Auswahl der Leute für die An- 
G—w. 


stellung bilden. 


versitäten, wie Mathematik, Physik, Zeichnen, Mechanik, Ge- | 


Sicherheit auf den amerikanischen Eisenbahnen. 


Die anscheinend grofse Zahl von Unfällen in den Ver- 
einigten Staaten bezieht sich auf mehr als die Hälfte der 
Eisenbahnen der Welt, bedarf daher der Erörterung. 

Seitens der Verwaltung der Vandalia-Eisenbahn zusammen- 
gestellte Berichte zeigen, dafs in den Jahren 1908, 1909 und 
1910 von den 9800030 Reisenden dieser Bahn keiner durch 
Eisenbahnunglück getötet wurde. 

Die Vandalia-Bahn, ein Teil des Penusylvania-Netzes, hat 
1486 km Länge mit 2765 km Gleis. Ihre Personenwagen be- 


fuhren in den letzten drei Jahren eine Strecke von 12341421 kin 
205 Millionen Reisende 1 km weit, keiner 


| 


| 


| 


wurde getötet. Alle in diesen drei Jahren berichteten Ver- 
letzungen von Reisenden betrugen 67. 


Diese Zahlen sind den seitens der Vandalia-Bahn für die 
»Interstate Commerce Commisions aufgestellten Berichten ent- 
nommen. Sie übertreffen noch die der Pennsylvanialinien óst- 
lich von Pittsburg, die mehr als 500 Millionen Reisende in 


den letzten drei Jahren befórderten, von denen einer bei einem 


Unfalle getötet wurde. Die Pennsylvaniabalın steht im Ganzen 
mit dem Vandalianetze bezüglich des Freiseins von Unfällen 
für die Jahre 1908 und 1910 gleich. G—w. 


und befórderten rund 
Nachruf. 


| die Mittelland- und Grofse Nordbahn-Verbindung. Nachdem 


Samuel Waite Johnson +.°) 


Am 14. Januar 1912 verstarb zu Nottingham der lang- 
jährige Maschinendirektor der englischen Mittellandbahn, Samuel 
Waite Johnson im 81. Lebensjahre. 

Geboren am 14. Oktober 1831 in Bramley bei Leeds als 
Sohn eines Ingenieurs der Grolsen Nordbahn, wurde er nach 
dem Besuche der Sprach- und Kunst-Schule in Leeds in der 
Lokomotiv- und Maschinen-Dauanstalt von Wilson und Co. 
unter Leitung von James Fenton bei dem Entwerfen der 
»Jenny-Lind«- und der »Bloomer« - Lokomotiv - Grundform 
beschäftigt, die Mc Connell auf den südlichen Linien der 


London- und Nordwest-Bahn einführte. 
Nachdem Johnson Gehülfe des Abteilungs - Maschinen- 
inspektors der südlichen Linien und Verwalter der Lokomotiv- 
Ausbesserungswerkstátten der Grofsen Nordbahn in Peterborough 
geworden war, trat er 1859 in die Stelle eines Maschinen- 
inspektors der Manchester, Sheffield und Lincolnshire - Bahn 


ein, mit der die Leitung der Lokomotiv- und Wagen-Werk- 
státte in Gorton verbunden war. Johnson war fünf Jahre 


in dieser verantwortlichen Stellung, als ihm 1864 die Stelle 


eines Maschinendirektors der Edinburg- und Glasgow-Eisenbahn 


angetragen wurde. Er übernahm sie und wurde, als diese 
Bahn 1865 mit der Nordbritischen Eisenbahn vereinigt wurde, 


Maschineninspektor der westlichen Linien dieser Dahn ein- 
schliefslich der Monklandbahn. 1866 zum Obermaschinenmeister 
der Grofsen Ostbahn ernannt, welche Stellung er sieben Jalıre 
lang einnahm, führte er viele wichtige Arbeiten aus; auch die 
Einführung der 2D .P.- Tenderlokomotive mit vorderm Dreh- 
gestelle fällt in diese Zeit. Als der Direktor der Lokomotiv- 
werkstätten Derby der Mittellandbahn, Kirtley, im Jahre 1873 
starb, trat Johnson an seine Stelle. Gleichzeitig wurde er 
Maschineninspektor für die der Mittelland- und der London- 
und Südwest-Bahn gehörige Strecke Bath-Barnemoutli und für 


*) Nach Engineer 1912, Januar, S. 63 und Engineering 1912, 


Januar, S. 92. 


| 


31 Jahre lang geleitet hatte, trat Johnson am 1. Januar 1904 


in den Ruhestand. 
Johnson war ein besonders geschickter Lokomotivbauer, 


seine Lokomotiven zeichnen sich durch gefállige Formen vor 
allen anderen aus. 1877 erhielt er für seine 2B.S.-Lokomo- 
tive »Beatricee auf der Saltaire-Ausstellung die Goldene Me- 
daille, 1889 für seine 2A1.S.-Lokonwtive in Paris den 
»Grolsen Preis«, ebenso 1900 für die ähnliche, aber kräftigere 
Grundform »Prinz von Wales«. Zur Steigerung der Leistung 


der Lokomotiven verwendete er die Belpaire-Feuerkiste, 
erhöhte auch den Kesseldruck bis auf 15,7 at. Ferner ersetzte 


er die drei Tenderachsen durch zwei zweiachsige Drehgestelle 
und steigerte die Vorräte auf 20.5 cbm Wasser und 5 bis 6,1t 
Kohlen. Auch führte er die Verbundanordnung nach Smith 
cin, und ersetzte dabei die Zwilliugszylinder durch einen Hoch- 
und zwei Niederdruck-Zylinder. Eine von Johnson entworfene 
C.G .- Lokomotive leistete 15”, mehr, als die sonst verwendete 
und arbeitete gleich sparsam bei leichten und schweren Zügen. 


Als Johnson sein Amt niederlegte hatte die Mittelland- 
bahn 2948 Lokomotiven im Betriebe. In der Lokomotivwerk- 
stätte zu Derby wurden von 5000 Arbeitern jährlich etwa 
40 Lokomotiven neu gebaut, 120 mit neuem Kessel versehen 


und 800 ausgebessert. 
Johnson wurde 1361 Mitglied der Institution of Mecha- 


nical Engineers, 1884 Mitglied des Rates, 1895 Vizepräsident 
und 1898 Präsident dieser Vereinigung, 1867 Mitglied der 
Institution of Civil-Engineers, 

Im öffentlichen Leben ist Johnson wenig hervorgetreten. 
im Jahre 1895 wurde er dureh die Ernennung zum Friedensrichter 
von Nottingham geehrt. Der Khedive von Ägypten erkannte 
Johnson's Verdienste um die Ausbildung von Ingenieurzög- 
lingen für die ägyptischen Staatsbahnen durch Verleihung der 


Befehlshaberklasse des Medschidieh- und der Offizierklasse des 
— 
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


tember dieses Jahres in Neuyork im Gebäude der Engineering 


Internationaler Verband für die Materlalprüfungen der Technik. 
Societies statt. 
—k. 


Die Eróffnung des VI. Kongresses*) findet am 3. Sep- 


` *) Organ 1911, S. 282 und 393. MEM I 
Verein deutscher Maschinen - Ingenieure. 

Erteilung des Beuth - Preises. von 60000 Volt ist dem Dipl.-Ing. Regierungsbauführer 
Der Preis des Vereins für die Lósuug der Aufgabe: | H. Müller in Berlin zuerkannt. Die drei eingegangenen Be- 
Förderanlage einer Kohlengrube für 5 t Nutzlast und 20 mjSek | arbeitungen werden dem Herrn Arbeitsminister als Probearbeit 
Teufe mit Einwellen- Wechselstrom für die zweite Staatsprüfung im Maschinenbaufache vorgelegt. 


Geschwindigkeit bei 1000 m Bsotstrom po 
Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 
auf 90° aufgebogen und gleichzeitig die Träger gerade ge 


richtet. Dieses Richtwalzwerk liefert für alle erzeugten Träger 
die schärfste Genauigkeit in den Querschnittsabmessungen, 


(Genie civil, Bd. 
Stahl und Eisen, 30. Jahrg., Nr. 46, 1 Gë ) i 
Mit Abbildungen.) weil die Walzen, wenn sie bei der Probewalzung richtig ein- 
für Flanschen unveränderlicher gestellt sind, für alle folgenden Stäbe stehen bleiben. Die 
Rauheit der Walzen, die sich durch einen geringen Verschleils 


n Walzenzügen 
allmälich ausbildet, hat den Vorteil, dafs sie eine polierende 
s, marktfähiges 


Goebel's Walzen für J- Träger mit breiten Flanschen unver- 


änderlicher Dicke. 
58, Nr. 15, 11. Februar 1911, S. 306. Mit Abb.; 
6. November 1910, 8. 1950. 


Die alten Walzverfahren, 


Dicke, das von Grey*) mit zwei verschiedene 
und das von Sack mit drei Walzenzügen gestatteten nur 
Wirkung ausübt und den Trägern ein tadellose 


Träger nicht sehr breiter Flansche unter Rückbeförderung 
zwischen den Durchgängen zu walzen, das neue von Goebel Aussehen gibt. Von den Walzgerüsten kommen die Träger 
beseitigt die Mängel. Goebel benutzt vier Walzgerúste; zu den Warmsiigen und von da zu den Warmlagern. 
drei davon sind allseitig anstellbare Vierwalzgerüste, eines ist Als Walzendurchmesser ist 1850mm gewühlt worden. 
ein Doppelwalzgerüst, das nur zur Kantenbearbeitung dient. Dieser grofse Durchmesser ist bei der zu erzeugenden grölseren 
Flanschbreite deshalb zweckmäfsig, weil die grölsere Masse 
eine grölsere Wärmeaufnahmefähigkeit hat und die Walzen 


Die verwendeten Blöcke werden für die schwereren Querschnitte 
mit Flanschbreiten von 500 bis 700 mm in entsprechend grolser, 
leichter zu kühlen sind, da das Wasser von ihnen nicht $0 
lichen kleineren 


rechteckiger Form gegossen, für die leichteren von der nebenan 
liegenden Blockstralse mit entsprechend vorgewalztem Quer- leicht abläuft, wie von den bisher gebräuch 
H—s. 


schnitte abernommen. 
Vierwalzwerk mit einem lot- 


Das erste Gerüst ist ein 
rechten und einem wagerechten Walzenpaare, deren Achsen 
on denen ersteres angetrieben und 


in einer Ebene liegen und v 
Von Stich zu Stich werden alle 


letzteres mitgeschleppt wird. 
vier Walzen zugleich und allseitig durch Druckschrauben an- 
gestellt, 80 dafs gleichmälsige Streckung aller Querschnittsteile 


erreicht wird. Das lotrechte Walzenpaar schneidet mit zwei 
Keilen von 45" in die Blockseite ein, die wagerechten Walzen 
mit den dem Stege des zu walzenden Querschnittes entsprechenden 
breiteren Ballen ebenfalls unter 45°, so dals die Flansche von 


Anfang an in überall gleicher Dicke entwickelt werden, der 
~- -<- Gestalt. Nun durchläuft der 


Querschnitt erhält also - 
Träger die erste Fertigform, die wieder aus vier Walzen ge- 
Fortschritte, dals hier die Flanschen 


Walzen. MEE 
Die Lüftung auf den Linien der Untergrundbahnen in Neuyork. 
(Revue électrique 10. März 1911, S. 221. Mit Abb.) 

Die Wärme in den Untergrundbahnen in Neuyor 

im Sommer durch künstliche Lüftung herabgesetzt werden. 
Zu dem Zwecke 


k mul 


Anordnung der Lüftungskammern . i 
e e S gskammern. — wird ein stetige! 
ub, S, LM TD: ' ` er- 
IT: Y 5-1, Luftstrom 
E we (s PE ney tif, hy NZ fr A E. | Wi L t 
zeugt, indem beit 
A am (Textabb. 1) fri- 
ONL E GE A4 Y bath d Wi Cé Ce Od, ie oe s y 

MEM. Ge : BE SEN ^ sche Luft 12 den 
llo Stationen $; und 
PNE jntritt und 

Abb. 2. Querschnitt einer Lüftungskammer. S, eint 
die verbrauchte 


e! fe 
OF TON Duft bei 8 dure 
die zwischen lie 


Abh. 1. 


H 


CTT 
KR MS hs e Hu e 
MCN EE REN 


NE SN 


bildet wird, nur mit dem 
von 45? auf 67,5? aufgebogen werden. Der jetzt folgende dritte SUS e 
Walzenzug dient nur dazu, die Kanten des Trägers zu be- Iz genden Lüftung“ 
arbeiten und hat nur ein wagerechtes Walzenpaar, das den 4 H kammern C; C ab- 
Querschnitt am Stege und den inneren Flanschenseiten führt. = gesaugt wird. 
Die die Kanten bearbeitenden Ballenbahnen sind unter 133°, A ` Textabb. ? 
also annähernd rechtwinklig zu den Flanschen in die Walzen dm Sn zeigt den Quer- 
eingedreht und haben Keilform. | ES schnitt einer sol- 
Das letzte, vierte Walzgerüst ist ein Richtwalzwerk und 7 S EN Kammer, de- 
arbeitet ohne Druck. Es ist wieder ein anstellbares Vierwalzen- h ren vierzehn zwi- 
werk mit zwei zylindrischen, lotrechten und zwei den Steg SEN schen derBrookly# 
fassenden wagerechten Walzen. In ihm werden die Flanschen | ww Brücke UN d 
lombus Avenue angelegt sind. Durch das Gitter G entweicht e 
: an einen 


der schon fertig auf Mals gewalzten Querschnitte von 67,5° 
*) Organ 1903, S. 70; 1905. S. 27 und 68. . | verbrauchte Luft. Während des Nachtdienstes setzt M 
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Da die Aufsenluft nicht kühl genug war, wird die in die 


oder beide elektrische Lüfter V in Betrieb, die 780 bis 
Durch die Lüfter wird die ' Tunnel hineingesaugte Luft vorher durch zwei Wasserkühler 
S -- a. 


1550 cbm/Min Luft auswerfen. 


Luft angesaugt, geht durch selbsttätige Klappen O zwischen | 


Tunnel T und Kammer C und tritt durch G aus. 


Ober 


Spur- und Überhöhungs-Messer von Hill. 
(Railway Age Gazette 1911, Februar, S. 359. Mit Lichtbild.) 

Der Hauptbestandteil des von J. J. Hill entworfenen Werk- 
zeuges ist ein aus 25 mm starken Stahlrohren gebildeter, recht- 
eckiger Rahmen, der mit vier Laufrädern von 152 mm Durch- 
messer auf dem Gleise ruht. Die Entfernung zwischen den 
19 mm starken Flanschen zweier einander gegenüber liegender 
Rader entspricht genau dem Spurmalse. Mit dem Rahmen ist 
eine aus vier 19 mm starken Röhren hergestellte Pyramide 


verbunden, die in der Hälfte ihrer Höhe eine mit Wasserwage 


versehene Querverbindung hat. Mit dieser ist ein zweiarmiges 


Pendel durch einen Zapfen so verbunden, dals sich das obere, 
in einen Zeiger auslaufende Ende längs eines Gradbogens be- 
wegt, wenn das untere, mit einem Gewichte versehene ausschlägt. 

Die kleinste Teilung des Gradbogens ist 5 mm. 

Bei wagerechter Lage des Gleises steht der Zeiger auf 
Null, beim Verschieben des Messers wird jede Überhöhung 
angezeigt. Gleichzeitig findet eine Prüfung der Spurweite statt. 
Wird der Messer nicht benutzt, so kann das Pendel durch 
eine Schraube festgestellt werden. 

Die Chicago-, Burlington- und Quincy-Bahn hat bereits 


35 dieser Messer in Gebrauch, die in den eigenen Werkstütten 
—k. 


Holzerhaltung. 
(Engineering News 1911, 26. Januar, Band 65, Nr. 4, S. 111.) 


Auf der vom 17. bis 19. Januar 1911 zu Chicago abge- 


hergestellt wurden. 


—— m | 


| 


| 


um 6° abgekühlt. 


bau. 
haltenen siebenten Jahresversammelung des Vereines der Holz- 


erhalter berichtete R. L. Allardyce über das Tránken der 
südlichen Kiefer mit Teeröl. Nach seinen Angaben beträgt 
die Eindringungstiefe in Splint- oder Weich-Holz bei Pfählen 
19 bis 63 mm für 160 bis 192 kg’cbm, 38 bis 76 mm für 
224 his 256 kg’cbm, 89 bis 102 mm für 320 kg/cbm und 
114 mm bis zur vollständigen Eindringung für 352 bis 384 kg/chm 
Teeról. Beim Tränken kieferner Schwellen mit 320 ky, cbm 
Zinkehloridlösung dringt diese bis auf 38 mm von der Mitte 
der Schwelle ein. Der Druck sollte nicht unter 7 at betragen. 
D. Allerton gab an, dafs mit Teeröl von 1,03 bis 1,06 
Gewichtsverháltnis 38 mm durchschnittliche Eindringung bei 
160 kg chin. für Pfähle und 192 kg chm für Schwellen erreicht 
würde. Er wies ferner darauf hin, dafs das Tränken mit Erd- 
ölen in Verbindung mit Teeröl ebenso billig sein würde, wie 
ein Verfahren, bei dem dem Holze ein Teil des eingeprefsten 
Teeröles durch Aussaugen wieder entzogen wird. B—s. 


Untersuchungen über Schienenstahl mit Ferrotitanzusatz. 
Von H. Otto, Oberinspektor der österreichischen Staatsbahnen. 


(Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst 1911, 
20. Juli, Heft 29, S. 475. Mit Abbildungen.) 


Die österreichischen Staatsbahnen haben Proben mit Schienen 
aus Martinflulsstahl mit Ferrotitanzusatz angestellt. Die Unter- 
suchungen ergaben keine merklichen Unterschiede gegenüber 
gewöhnlichen Martinflufsstahl-Schienen. Versuche im Betriebe 
sind eingeleitet. B—s. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 
| der Höhe der Fördergleise liegt. Die Durchmesser der drei 


Neue amerikanische Steinschlaganlage. 
(Engineering News, Bd. 65, Nr. 2, 12. Januar 1911, S. 29. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 24 und 25 auf Tafel XII. 


Die Steinschlaganlage der »Tonkins Cove Stone Co« iu 
Tomkins Cove bei Neuyork ist für den starken Bedarf an 
Steinschotter für Beton und Steinschlagbahnen durch eine neue 
Anlage auf die dreifache Leistungsfähigkeit gebracht worden. 
Der Steinbruch liegt auf dem Westufer des Hudson 65 km 
oberhalb Neuyork und liefert heute 4500 bis 6000 cbm Stein- 
schlag täglich in 10 Stunden. Die Stirnfläche des Bruches 
ist 12 bis 40 m hoch. Von 6 zu 6m werden auf der ganzen 
Länge des Bruches Bohrlöcher von 15 em Durchmesser von 
der Krone bis auf die Sohle des Bruches getrieben, mit 
Schwarzpulver gefüllt und so die ganze Wand auf einmal zu 
den verlegbaren Fórdergleisen heruntergeschossen. Zwei 95 t- 
Dampf-Greifkräne laden die gelösten Steine, die bis zu 20t 
Stückgewicht haben, auf schwere Kippwagen, die je 15 bis 20 
hintereinander, von 37 t-Lokomotiven nach den Steinbrechern 
gezogen werden. Das Zerkleinern der Steine geschieht hier 
in drei unter einander liegenden Sätzen, deren oberer in 
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| 


Wills 


[ 
i 


Walzen sind 1,8, 1,2 und 1,2 m, sie liefern Korngröfsen von 
13, 10 und 5 cm, was dem Walzenabstande in den drei Sätzen 
entspricht. Aus dem letzten Walzengange fallen die Steine 


auf ein Förderband von 118 Stahltaschen, das sie zu dem 


ersten Siebe bringt. Die Steine von mehr als 5 em Gröfse 


rutschen selbsttätig zu den Brechwalzen zurück, während die 
durchgegangenen Steine mittels eines zweiten Förderbandes zu 
dem Ilauptsiebe gebracht werden. Hier werden sie in drei 
Korngrófsen, 5 bis 3,1, 3,1 bis 0,5 und 0,8 bis 0.4 cm von 
einander geschieden und auf Förderbändern in Taschen von 
je etwa 3900 cbm Fassung getragen. Der Inhalt der Stein- 
schlagbunker wird von unten her aus Tunneln nach Bedarf 
abgezogen und wieder auf Förderbändern unmittelbar in die 
Schiffe oder Eisenbabnwagen entleert. 


Die Anlage wird für die Förderbänder von einer 600 PS- 


Verbunddampfmaschine bedient, die unmittelbar mit einem 


Dreiwellenwechselstrom-Erzeuger von 550 Volt gekuppelt ist. 
für die Brechwalzen unmittelbar von einer 1000 Ps-Verbund- 
Dampfmaschine. H—s. 


PAE ET VR. s c aun e — 


| a 


— D Éi s —— ————— 


-~ 


d 
i 


^0 ame 


-.- m 


-7 


Herzstück von Roach. 


(Engineering News 1911, 23 März, Band 65, Nr. I2, &, 214. Mit 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 23 auf Tafel XII. 

I. F. Roach in St. Louis hat ein Herzstück entworfen, 
das für beide Gleise ununterbrochene Fahrflächen gibt. Es 
besteht im Wesentlichen aus einer beweglichen Herzstückzunge, 
deren Wurzel um einen Zapfen drehbar ist, und deren Spitze 
zum Anlegen an die eine oder andere Schiene Scitwärts gleitet. 
Die Stellstangen sind so verbunden, dafs die Weichen- und 
Herzstúck-Zungen gleiclizeitig bewegt werden. Die Herzstück- 
^Unge ruht auf einer Grundplatte (Abb. 11 bis 16, Taf. XII) 
aus Manganstahlgufs mit aufgegossenen Schienenenden. Die 
ebenfalls aus Manganstahlgufs bestehende bewegliche Zunge 
(Abb. 17 bis 23, Taf. XII) ist hohl und greift über drei 
Knaggen auf der Grundplatte, die ihre Bewegung begrenzen. 
Sie gleitet auf fünf erhöhten Arbeitflächen auf der Grundplatte, 
von denen drei durch die Anschlagknaggen geteilt sind, Damit 
die Zunge bei Belastung des Zufahrtendes nicht tanzt, ist der 
Auschlag an ihrer Spitze entsprechend ausgebildet, und an ihrer 
Wurzel geht ein Wagerechter Splint quer durch die Zunge und 
den angrenzenden Tei] der Grundplatte, 

Die ganze Länge des Merzstückes 1 :9 beträgt 306 
einschliefslich der Schienenenden; für kleinere We 
die Länge entsprechend grólser. 


2 mm, 
ichenwinke] ist 
Die Zunge des Herzstückes 
1:9 ist 1930 mm Tang, die der Herzstücke für kleinere Weichen- 
winke] annähernd ebenso lang, da der Drehpunkt in de 
Punkt der Mittellinien der Schienenköpfe verlegt wird. Die 
Zunge des Merzstúckes 1:9 dreht sich um einen 38 nım starken 
Bolzen. Boj Herzstücken für kleinere Weichenwinke] wird kein 
Bolzen verwendet, hier bildet der Anschlag an der Wurzel der 
Herzstückzunge den Drehzapten. Der Ausschlag der Spitze 
der Herzstückzun ge beträgt 14] mm. Das ganze Gewicht des 
dargestellten Herztiickes beträgt 680 kg, wovon 130 kg auf 
die bewegliche Zunge entfallen. 
Das besonders für ferngestellte Weichen bestimmte Herz- 
stück wird in beiden Stellungen Verriegelt. Das Umstellen des 


Herzstiickes unter einem durchfahrenden Zuge wird dureh 


Druckschienen oder eine elektrische Sperre Verhiitet. Die 


Bewegung der Weichenzungen bewegt nicht nur das Herzstück, 
sondern betätigt auch die Verriegelung 
eine etwaige Entgleisungsweiche im Se 


n Schnitt- 


des lerzstückeg und 
Itengleise. B— s, 


Glaseindeckung von Rohde, Bielefeld, 


Die bereits hoj emer grofsen Zah] von “laseindockungen 
verwendete Eindeckungsart sucht federndes Auflagey des Glases 
und Sicherheit gegen Abheben, sowie Schutz gegen Undichtigkeit 


Maschi nen 
202, NTFR.s. “Lokomotive der französischen Nordbahn, 
(Engineer 1917, Februar. S. 149; Zeitschrift des Vere 
Ingenieure 191 l. Mai, S. 1703; Engineer 1911, September. S. 241; Jn- 
Sesneria ferroviaria 1911, Ar. 15, September, H. 288 ; Bulletin des 
Internationalen Eisenbahn Kongreß-Verhandes 1911, Band XXV Nr. 10 

Oktober, S. 1382, Alle Quellen mit Abbildungen.) m 


Die Französische Nordbahn mulste dio bisherigen 2B1- and 
` z ET 2 

ZU Bauarteg durch die -C3-Banart ersetzen, 

Kessel reichlich grof bemessen werden konnte. 


hej der der 
Von der Wahl 


EA 
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und Schweilswasser bei leichten und tragfähigen, im Wes. 
lichen L-förnigen Sprossen zu erzielen. Die Deckungsan is 
in Textabb. 1 bis 6 dargestellt. 


Abb. 1. Sprosse aus Ahb, 2, Rinnen- Abb. 3. dd 
Lé . D * J. 
Doppelrinnen - Walz. eisen mit Feder- mit Federklammer un 
eisen. klanımer. 


Deckschienenhalter 


Abb, 4. Hinneneisen 
mit Federklammer, 
eckschienenhalter 
und Lagerleiste. 


Abb. 6. Abdichtung 
durch federnde Deck. 


schiene, 


Abb. 5. n - fürmig 


( laslagerabdichtung, 


Die Sprosse besteht aus verzinktem tragfähigem CH 
rinnen-Walzeison, nach Textabb, 1, kann aber bei kurzen si 
weiten auch aus verzinktem Bleche hergestellt werden. Di 
tragende Rinne ist zugleich bestimmt, das von oben um 
dringende Regenwasser und das seitlich abfliefsende Scheck 
Wasser aufzunehmen und nach aulsen abzuleiten. Die ext 
artige verzinkte Federklammer wird um das u 
herumgestreift, dieses versteifend, und klemmt sich von selbst 
nach Textabb, 9 an den Punkten a und b fest. Nach Text 
abb. 3 kommt der verzinkte Deckschienenhalter unter die 
Klammerfedern und wird ebenfalls an den Punkten a und b 
festgeprefst. Die verzinkte Lagerleiste, nach Textabb. 4, a 
So auf die Klammerfedern zu liegen, dafs letztere die Leise 
an Deckschienenhalter und Rinne festprefst. Textabb. 5 nu 
eine N-förmige Glaslagerabdichtung mit aufgelegten Glastafcln. 
Durch die federnde Deckschiene von verzinktem Eisenbleci 
nach Textabh, Ü, werden die Glasfugen abgedichtet. p ii 
testigung der Deckleiste erfolgt mit Kupfersplinten. P Ces 
Cigenartigen und einfachen Sprossenanordnung ist jede ipn 
Glastafe] auswechselbar, ohne dals die Sprossen und Trage 
in Mitleidenschaft Sezogen zu werden brauchen. Die aus 
Wechselbaren Glaslagerrinnen können durch verschieden hohe 
Klammertedern in verschiedener Höhe ohne Kröpfung stamp! 
und lose an einander gestolsen werden, Dieses ist jedoch B 
nötig, wenn die Sprossenlänge mehr als 3 m beträgt, di 
Tafeln also mit Überlappung gestolsen werden müssen. 


und Wagen. " 
der 2C1-Dauart wurde abgesehen, weil diese Mti 
ausbildung einen gewissen Zwang anferlegt. Die E 
zunächst einmal ausgeführte Lokomotive kann einen Zug = 
100 t Wagengewicht mit 95 kın St Geschwindigkeit au GEN 
Steigungen und mit 120 km/St auf wagereehter Strecke befördern. 

Die Lokomotive ist mit einer Wasserrohr-Feuerkiste id 
gerüstet, die von Ingenienren der französischen Nordbahn in 
Einvernehmen mit Sch neider und Co. in Creuzot entworfen 


— ` em pp a 


ten , 
u Ben und dort gebaut wurde. Die Ausführung des Kessels SERGE | Re R. "NE | 4,28 qm 
tell. ^^. derjenigen des Kessels der 2B2-Schnellzug-Lokomotive*), nur | Triebraddurchmesser D 2037 mm 
"e ist der Stahlformgulskörper, der den Langkessel mit den seit- | Triebachslast G, 54 t 
mn n) lichen Wassertrommeln verbindet, durch eine Gruppe von zyłin- Leergewicht der Lokomotive. 09 « 
UU. rischen Sammelkórpern ersetzt. Zweck dieser Abänderung ist, ^ Detriebsgewicht der Lokomotive G. 102 « 
« des Tenders . 56,5 « 


AM Mer, LS 
id ^ du . es e » 
die Wasserrohr-Feuerkiste der gewöhnlichen möglichst ähnlich ` 
Die Serve- Rohre sind auf 400 mm Länge von | Wasservorrat . . . . . . . . . . . 24 chm 
| 
> . 7 t 


zu gestalten. 
der hintern Rohrwand ohne Innenrippen ausgeführt, um einen |, Kohlenvorrat . l 
bessern Wasserumlauf an dieser Robrwand zu erzielen. Eine | Fester Achsstand der Lokomotive 4300 mm 
zweite gleichartige Lokomotive erhielt einen gewöhnlichen Kessel, | Ganzer « « « HM 12600 « 
doch haben beide Lokomotiven gleiche Hauptverhaltnisse, ins- | « « « « mit Tender. 21215 « 
IE besondere gleiche Zugkraft, gleiche Rostfliche und gleiches | Ganze Länge der Lokomotive . . . . . 24645 « 
"mz zu. Gewicht. Die beiden verschiedenen Kessel wurden gebaut, um | — an 7 pr wl aos 
"nm: " festzustellen, welche Bauart in Bezug auf Anlage-, Aushesser- | RSS ` E D. 53 ME. 
, ungs- und Unterhaltungs-Kosten, Verdampfungsziffer, Kohlen- ` Verháltnis H: R = . . 99,1 
- verbrauch sowie allgemeine Verwendbarkeit und Eignung für | « H:G,e 0. 7,86 qmj/t 
N den Betrieb den Vorzug verdient. | « MESES. 2 OS. ee ss 4,14 « 
SES | Die Hochdruckzylinder liegen aufsen, sie arbeiten auf die « HALL ee Ew te R.A 34,4 kg, qm | 
mittlere, die inneren Niederdruck-Zyliuder auf die erste Kuppel- ` « "i (m E a EA a 70,3 kg t 
vegen die zugehörigen x ZUGE. uà x meo 143,1 « 
— k. 


Die Hochdruckkurbeln sind ge: 

Um die Niederdruck- | 8 

| Gaskraft-Lokomotiven für Werk-, Gruben- und Feld-Bahnen 
RE eiat mit Kegelradantrieb. 

Pe versetzt. angeordnet **). (Engineering News 1911, Januar, S, 20, 

Die Federn der drei Triebachsen sind dureh Ausgleichhebel | Die »Milwaukee Locomotive Manufacturing Co.« in Mil- 

' waukce baut Gaskraft-Lokomotiven für Gasolin, Kerosen, Naphtha, 


achse. 
- Niederdruckkurbeln um 180 ° versetzt. 
bm trial un . . . 
| " Zylinder bequem zwischen den Rahmen unterbringen zu können, 

Jn aber ism . ; i ; ; , f 
sind sie nicht nebeneinander, sondern in der Längsrichtung 


Mit Abh.) 


L das wc 
Allan: ; i 3 i A 
un verbunden, um den leichten Lauf «der Lokomotive zu fördern 


und eine unveränderliche Achsbelastung zu sichern. Damit bei 
der Einfahrt in Krümmungen gute Lastverteilung auf die Dreh- | 
gestelle erreicht wird, sind am Rahmen der Lokomotive zwei | 


Spiritus oder reines Petroleum in den verschiedensten Grófsen 
und für jede Spur. Alle sind zweiachsig, jede der beiden 
Achsen wird durch Gelenkketten angetrieben, deren Bolzen 
durch Einsetzen gehärtet sind. Um das nötige Reibungsgewicht 


hraleiten. lo 
mode E 
nat sith x 


b ps jr grofse, seitliche, durch einen Querhebel mit einander verbun- 
vite < dene Federn angeordnet, durch die die Stellung des hintern ı yy erhalten, ist ein schwerer Gulsrahmen verwendet: kräftige 
QUE P TEM ' ö Ey one : ot; krültige 
BEE e sce df fe hmm mo | 
E 2: pene SLOT IHE Fahrt auf allen Gleisen sind. 
e "Amena? + 1 a o Be ain eed | 
uer Niederdruck-Zylinder Durchmesser. d 620 « SAM PON f j i i a, : SC ee eg | 
E A , . de ung erfolgt durch cin Kegelrad-Wechselgetriebe zwischen | 
: S : i » Kolbenhub h, 130 » _ Kurbelwelle und Vorgelege, das vom Führerstande aus mit | 
QA Kesselüberdruck Poo M I LL 16 at  Handhebel oder Prefsluft gesteuert wird, Je nach Art der j 
id Kesseldurchmesser . 1900 mm | Lokomotive läfst das aus Stirnrüdern gebildete Vorgelege bis 
n. Höhe der Kesselmitte über Sehienenoberkante 2900 « | zu drei verschiedenen Geschwindigkeiten zu. Die Zahnräder 7 
n Wasserrohre der Feuerbüchse, Anzahl 287 und 200 sind mit einer gufsstählernen, mit Öl gefüllten Büchse umgeben. | 
d « « « , Durchmesser . 50/35, 25,35 mm Der Umlauf des Kühlwassers wird durch eine ded | 
A Wasserrohre der Verbrennungskammer, Anzahl 136 betriebene Pumpe in dem Mafse bewirkt, dafs die Kühlung ` 
id « « « , Durchmesser 30,35 mm auch für dauernd höchste Leistung ausreicht. : E 
i Heizrohre, Anzahl . . . . . . 38 und 90 | Der Heizstoff wird in nahtlos gezogenen Stahlbehältern | 
E « , Durchmesser . . . . . . 590/55 «6570mm | mitgeführt. Die Zündung erfolgt mienet:elektrisch und direh " 
« . ,Lànge . . . . . . . . . 5000 mm  Trockenzellen, Unter den sonstigen Ausrüstungsgegonstünden | 
Rauchrohre, Anzahl 27 dst eine selbsttätige Schmiervorrichtung und ein Sandstreuer zu 
« , Durchmesser . . . . , 124/153 mm nennen, | E 
lleizlàche der Feuerkiste —.. . . . . . 102 qm Die grölseren Lokomotiven sind mit einer siebenpferdigen ' 
« « Verbrennungskammer 16 « | Maschine ausgerüstet, die zum Anlassen der ilsunimuschiné 8 
` EE EN 244,3 « dient, Sie besitzen ferner einen Behälter, der die Prefsluft Ä 
« nes Uberhitzers . . . . . . 62 e zum Betätigen der Bremse und der Kuppelungen des Wende- 
« im Ganzen H . . . . . . . 424,3 « getriebes und des Vorgeleges aufnimmt. Der höchste Heizstoff- | 
verbrauch beträgt bei Verwendung von Gasolin oder reinem ] 


*) Organ 1911. S. 71. 
Petroleum 0,38 1 und bei Verwendung von Spiritus oder Kerosen 


"*) Organ 1911, S. 396, 
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0,47 1 für die Brems-PS. Die Kosten des Heizstoffes für 
achtstündigen Betrieb einer fünfzigpferdigen Lokomotive werden 
zu 10,08 M, die ganzen Ausgaben einschliefslich Lohn, Schmieról, 
Unterhaltungskosten, Verzinsung und Tilgung zu 33,18 M an- 
gegeben. 


Bei den Lokomotiven von 2,3 bis 22,7 t Gewicht, die mit 
Maschinen von 15 bis 150 PS ausgerüstet sind, befindet sich 
das Führerlaus über der Rahmenmitte. Die Steuerung der 
Lokomotive kann von beiden Seiten des Führerstandes aus er- 
folgen, so dafs die Lokomotive nicht gedreht zu werden braucht. 
Die kleinsten Lokomotiven sind 2438 mm lang, 1219 mm. breit 
und 2438 mm hoch; sie haben Triebräder von 457 mm Durch- 
messer und kónnen 18,1 t auf der Wagerechten oder 4,5t auf 
einer Steigung von 30°/,, befördern. 

Eine Lokomotive von 100 PS wiegt 14,5 t, ist 6096 mm 
lang, 2286 mm breit und 3505 mm hoch, der Triebraddurch- 
messer beträgt 914 mm. Ihre Falirgeschwindigkeit kann von 
6,4 bis 64,4 km/St eingestellt werden, Bei der hóchsten Ge- 
schwindigkeit kann sie 10 t auf der Wagerechten, bei 12,9 km St 
dagegen 90,7t auf der Wagerechten und 21,8t auf 309, 
Steigung befördern. 


Die Grubenlokomotiven werden besonders niedrig gebaut, 
der Führer sitzt an einem Ende. Sie sind 2138 mm lang, 
254 mm breiter als die Spur und 1143 mm hoch. Ihr Gewicht 


LR e —— e 
mn—!""""""—— —M—————— 


beträgt 3,4 und 4,5t, die Leistung ihrer Maschine 25 o 
35 PS. Die schwerere Lokomotive befórdert auf der Wage 
rechten 39,2t mit 6,4 km;St, 36,5 t mit 12,9 km/St und It 
auf 30°/,, Steigung mit 6,4 km St. 

Um Verschlechterung der Grubenluft zu verbüten, werde 
die Abgase in einen mit Kalkwasser oder dieses ersetzende 
Stoffen gefüllten Reiniger geleitet. —k. 


Muttersicherung von P. Heatou. 

(Engineer Nr. 2882, 24. März 1911, S. 297. Mit Abbild.) 

Eine gesetzlich geschützte Muttersichernng von P. leata 
in Manchester besteht darin, dafs die übliche Mutter vor & | 
Bohrung nahe ihrer Sitztlàche einen zu dieser gleichgerichteta 
seitlichen Einschnitt erhält, der sich über den halben Mutter 
querschnitt erstreckt. Der untere Schlitzbacken wird et 
nach unten abgebogen, so dafs er in die ursprüngliche Lig 
gedrückt nach unten federt. Darauf wird das Gewinde en: 
geschnitten. Wird die Mutter jetzt auf dem Bolzen angezogen. 
so verhindert die durch das Aufsitzen der Mutter angespannt 
Feder das Losdrehen durch vermehrte Reibung zwischen de 
Mutter einerseits und dem Bolzen und dem gefafsten Kör! 
anderseits. Die Versuche mit diesen Muttern bei elektrisch! | 
Stralsenbahnwagen haben befriedigende Ergebnisse gehabt. | 

Den Vertrieb dieser Muttern hat F. A. Brown. 
45. Vietoria-buildings, Manchester. HA 


Signale. 


Lokomotiv-Wiederholungsignal der franzósischen Osthahn, 
Bauart Lartigue und Forest, 
(Génie Civil 1911, 1. Juli, Band LIX, Nr. 9, S. 188, Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 26 auf Tafel XII. 


Die französische Ostbahn verwendet versuchsweise ein 
Lokomotiv - Wiederholungsignal der Bauart Lartigue und 
Forest, bei dem aber alle angetroffenen Signale, mögen sie 
auf »Halt« oder »Fahrt« stehen, aufgezeichnet werden, was 
die Überwachung des Zustandes der Zellenreihe ermöglicht. 
Zu diesem Zwecke wird das bei »Halt«-Stellung des Signales 
mit dem positiven Pole der Zellenreihe verbundene Krokodil *) 
durch einen Umschalter c (Abb. 26, Taf. XII) mit ihrem negativen 
Pole verbunden, wenn das Signal anf »Fahrt« steht. Der zweite 
Pol ist in jedem Falle mit der Erde verbunden. Der Auf- 
zeichenstift, der für gewöhnlich eine Gerade zeichnet, wird 


*) Organ 1900, N. 159; 1901, X. 59; 1912, S, 37, 


getrennt durch zwei Klektromagnete mit entgegengesetzt! — 


Polen betätigt, die in einer Abzweigung der das Krokodil mil 
der Benachrichtigungspfeife verbindenden Leitung iu Reihe £ 
schaltet sind. Der Draht wird nach seiner Aufwiekelunz al 
die Elektromaznete mit der Masse der Lokomotive und dam 
mit der Erde verbunden. Je nachdem also das Signal au 
»Fahrt« oder ` (alte steht, fliefst in der Abzweigung e! 
positiver oder negativer Strom, der auf den einen oder andern 
der Elektromagnete wirkt. Der Stift zeichnet bei Halt- 
Stellung des Signales einen Strich beispielsweise ùber, Y 
»Fahrt«e-Stellung unter der von ihm beschriebenen Gerade". 
Da jedoch die Bewegung des Ankers beim Durchflusse de 
Stromes nicht immer einen deutlichen Strich hervorbrin£” 
könnte, wird diese Verschiebung des Ankers zur Auslösul: 
einer Hültsvorrichtung verwendet, die durch die Triebwelle des 
Geschwindigkeitszeichners betätigt wird, und die dem Stifte 
mehrere auf einander folgende Verschiebungen erteilt. B-s. 


Betrieb in iochuiséheor Beziehung. 


Versuehe mit der Feuerkiste Bauart Jacobs- -Shu pert*), 


(Engineering News 1910, November, S. 486. Mit Abbildungen: 
Bulletin. des internationalen SEO Kongrefs -Verhandes 1911, 
April, Band XXV, Nr. 4, S. 404. Mit Abbildungen.) 

Der Zweck der durch die Atchison Topeka und Santa Fe- 
Eisenbahn am 26. September 1910 angestellten Versuche war. 
nachzuweisen. dafs diese Bauart namentlich für besonders schwer 
arbeitende Lokomotiven einen hohen Sicherheitsgrad bietet. 
Die für die Versuche verwendete Jacobs-Shupert- Fener- 
kiste war mit einem Lokomotivkessel verbunden 


*) Organ 1911, S, 201, 


und seit 


| 
| 
| 
| 


November 1909 in ortsfestem Betriebe. Der für Ölfeueruns 
eingerichtete Kessel hatte 373 Feuerrohre, die mit der Feuer- 
kisten-Rohrwand durch SauerstoR-Schweifsung verbunden waren. 
Die aus 11 Bändern bestehende Feuerkiste war im Lichten 
2184 mm lang und 2019 mm breit. Kessel und Feuerkiste 
hatten zusammen 405 qm Heizflàche. 

Sobald ein Kesselüberdruck von 15,82 at erreich 
senkte man unter fortwährendem Feuern den Wasserspiegel 
erst bis 25,4 mm über der Decke, dann weiter bis AUT Hohe 
der Decke. während der Kesselüberdruck unverändert ea 
wurde; die Sicherheitsventile blieben | geschlossen. Als de! 
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Wasserstand 152 mm unter die Feuerkistendecke gesunken war, 
betrug der Kesselüberdruck 16,17 at, obgleich die Ventile ab- 


bliesen. Der Dampf war stark überhitzt. 

Zehn Minuten nachdem die Decke blolsgelegt war, zeigte 
sie 607 " C. Nun wurde 16°C warmes Wasser in den Kessel 
gedrückt, wobei das Feuern unterbrochen wurde. Als das 


Wasser sich 76 mm unterhalb der Decke befand, war diese 


noch rotglühend. 8,5 Minuten nach dem Anstellen der Pumpe 
hatte das Wasser die Decke erreicht, der Kesselüberdruck 


betrug 15,12 at. 
Eine eingehende, 
suches vorgenommene Untersuchung des Innern der Feuerkiste 


ergab, dafs die Bänder ihre Lage nicht verändert hatten und 


nebst den Verbindungen unbeschädigt waren. 
Nach den mit Feuerkisten gewóhnlicher Bauart gemachten 


Erfahrungen und den während der Durchführung des Ver- 
suches angestellten Beobachtungen ergibt sich folgendes: 
Die Feuerkiste Jacobs-Shupert hat 


15 Minuten nach Abschlufs des Ver- 


P TIMES 


grófsere Festig- ` 


l. 
keit als eine gewöhnliche aus durch Stelibolzen ver- 
steiften Blechen. | 
2. Das Überhitzen der Decke der neuen Feuerkiste ver- ` 
Stehbolzen und 


ringert die zusammenhaltende Kraft der 
Niete nicht, weil diese der Einwirkung des Feuers ent- 
zogen sind. Wird die gewöhnliche Feuerkiste bei zu 
niedrigem Wasserstande der Flamme ausgesetzt, so wird 
ihre Festigkeit um 35 bis 25 "/, verringert. 


3. Die Feuerkiste erfährt keine unzulässigen Beanspruchungen 
durch Wärmewechsel, da Vorsorge getroffen ist, dals sich ` 


die einzelnen, die Feuerkiste bildenden Abschnitte unab- 
hängig von einander ausdehnen können. 


4. Die Anordnung der aus einzelnen Teilen 
gesetzten Feuerkiste bietet Schutz gegen Sprengung und 


zusammen- | 


die daraus folgenden Gefahren, selbst wenn das Wasser bis 


unter die Decke gesunken und diese bis zur Rotglut 


erhitzt ist. 
Die Feuerkiste reifst im Falle eines Bruches nicht voll- 


ständig auseinander, wie die gewöhnliche. Gefährliche 


Sprengungen sind nicht zu erwarten. 
6. Während des Versuches war die Feuerkiste einem Drucke, 
einer Wärme und einem niedrigen Wasserstande ausgesetzt 
gewesen, von «denen jede einzelne Ursache bei einer 
gewöhnlichen Feuerkiste mit Stehbolzen zur Sprengung 


=k, 


ct 


genügt hätte. en 


Erfahrungen mit Heifsdampflokomotiven. 
(Bulletin des internationalen Eisenbahn - Kongreß-Verbandes 1911, 
Bd. XXV, Juni. S. 737. Mit Abbildungen.) 


Die holländische Eisenbahn-Gesellschaft hat im Jahre 1907 
zwei 2B1-Tenderlokomotiven und fünf 2 B-Schnellzugloko- 
motiven, ferner von letzteren 1908 drei, 1909 zehu und 1910 
vier in Dienst gestellt, die alle mit Rauchröhrenüberhitzern 
nach Schmidt ausgerüstet. sind. 

Durch die Einführung der Überhitzung wurde eine cr- 
hebliche Ersparnis an Wasser und Ileizstoff erzielt. Während 


Besondere Eisenbahnarten. 
sche Bahn  Martigny-Orsieres gekommen. 
 Dahn steigt von 469,92 m bei Martigny auf 004,38 m bei 


Die elektrische Bahn Martigny-Orsiéres. 
22. April 1911. 


Y mido 


(Schweizerische. Dauzeitung, Bd. 57, Nr. 16 
Mit Abh.) 


Zu den zahlreichen Bahnen, die der Erschliefsung der 
Seitentáler des Unterwallis dienen, ist neuerdings die elektri- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


- Mehrkosten 


Neue Folge. ALIN, Band, 


durchschnittliche Steigung. beträgt 22,5%, 


— 


sieben Monaten wurden bei den Schnellzuglokomotiven 17 °/,, 
während drei Monaten bei den Tenderlokomotiven 15,6 ;, 
Kohlen durchsehnittlich erspart. Die Wasserersparnis auf 
1 Zugkm wird mit 30°/, angegeben. 

Aulserdem wurde die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven 
in dem Malse vergrófsert, dafs die Zuglast bei den verschie- 
denen erforderlichen Geschwindigkeiten um 25 °/, erhöht werden 
konnte. Der unerwünschte und kostspielige Vorspanndienst ist 
nur noch selten nötig, auch können schwerere Züge als bisher 
über lange Strecken mit Geschwindigkeiten befördert werden, 
an die man bei Verwendung von Nalsdampflokomotiven nicht 
denken durfte. 

Die Unterhaltungskosten haben sich nicht vergrófsert oder 
sind wenigstens nicht in auffälliger Weise gestiegen; lediglich 


die Beschatfungskosten haben in geringem Mafse zugenommen. 
k 


Lokomotiverhaltung auf Gebirgstrecken. 
Von C. J. Morrison. 


(Railway Age Gazette 1911, 21. Juli, Band 51, Nr. 3, S. 111. 
Mit Abbildungen.) 


Die Hauptangaben für die jährlichen Kosten der Lokomotiv- 
Erhaltung und -Feuerung für Hauptbahn - Güterverkehr in 
ebenem und gebirgigem Gelände bei Verwendung von Verbund- 
lokomotiven, bei gleicher Werkstatt-Behandelung und gleicher 


Feuerungs-Aufsicht sind folgende: 
Ebene. Gebirge. 
1000 tkm im Ganzen . 8666852 6 620 140 
Em Vv. who xe.ox he 3€ 4 i 5 1 239 1 609 
Verkehrsdichte, 1000 tkm¡km . . 6 994 4114 
Kosten der Ausbesserungen im Gan- 
. 2518694 2721121 


Zen, M D e D D D . D . 
Kosten der Feuerung im Ganzen, M 3 347 568 


Zusammen, Jf . 5866 262 


4 415 443 
7 136 564 


Kosten der Ausbesserungen für 1 km. M 2033 1 691 
» » Feuerung für 1 km, M 2701 2 744 
Zusammen, M . 4 734 4 435 

- Kosten der Ausbesserungen und Feuer- 
ung für 1000 tkm km, M ; 678 1079 

Mehrkosten der Ausbesserungen und 

Feuerung für die auf 1 km entfallen- 
den 1000tkm, M. . . . . . — 1 649 714 
Mehrkosten für 1000 tkm km, %, . — 59,1 

Vergrölserte Verkehrsdichte, °/, . 70 = 

. Kosten für 1 km bei der Verkehrsdichte 
des ebenen Geländes, JM 7540 

Mehrkosten für 1 km bei der Verkehrs- 
3105 


dichte des ebenen Geländes, .M 
bei der Verkehrsdichte 
des ebenen (reländes im Ganzen, 


3105»«1609, M . . . . . , 4 995 047 


D-— s. 


Die regelspurige 

Orsiéres, also 431.16 m auf eine Länge von 19,3 km. Die 
99 70 YE Nite 350 

die steilste 35 Joys 


Der kleinste Krümmungshalbmesser beträgt 150 m, 
14 


5. Hofi 1912. 
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Der Oberbau besteht aus Schienen von 36 kg/m, auf Holz- 
schwellen verlegt. Für den Falrdraht der Oberleitung | ist 
hartgezogenes Kupfer von 35 (mm Querschnitt verwendet, er 
ist auf freier Strecke 6,0 m, bei Stralsenübergängen 17,0m und 
in Tunneln 4,8 m über Schienen-Oberkante aufgehängt. 

Für die Fahrgäste dienen Triebwagen mit einem oder 
zwei Anhängern Zusammen von 70t Gewicht. Ein Zug fafst 
100 Fahrgäste und fährt je nach der Steigung mit 30 bis 
45 km St Geschwindigkeit. Für die Güter dienen Triebwagen 
mit einem Gesamtzuggewichte von 130t und 15 bis 25 kum za 
Geschwindigkeit. Dei nur 20t Anhängegewicht erreichen auch 
die Gütertriebwagen die Personenzuggeschwindigkeit, so dals sie 


94 
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| 
auch für Fahrgäste dienen können. > 
selhsttitigen und nicht selbsttatigen 


bei starkem Verkehre 
Alle Wagen sind mit 
Westinghouse- und mit Handspindel-Bremsen ausgerüstet. 

Zum Betriebe der Bahn wird Einwellenwechselstron Yol 
8000 Volt Spannung mit 30 Wellen Sek verwendet, den may 
vorläufig von der elektro-chemischen Gesellschaft in Martigny- 
Croix erhält. Von dieser hat man einen Drehstromerzeuyey 
von 10000 Volt Spannung und 50 Wellen. Sek gemietet, Un- 
former erzeugen den Betriebstrom. Unzutraglichkeiten dies 
Gesellschaft gegenüber bedingen aber den Neubau einer eigenen 
Wasserkraftanlage. Hs, 


Nachrichten iiber Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen, 

Ernannt: Die Geheimen Bauräte Gilles bei der Königlichen 
Eisenbahn-Direktion in Stettin und Röthig bei der König- 
lichen Eisenbahn-Direktion in Halle (Saale) zu Oberbauräten 
mit dem Rang der Oberregierungsrite. 

Versetzt: Der Oberbaurat Dütting, bisher bei der König- 
lichen Kisenbahn-Direktion in Kattowitz, in gleicher Amts- 
eigenschaft zum Königlichen Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, 

In den Ruhestand getreten: Der Ober- und Geheime 
Daurat Klopsch bei der Königlichen Lisenbalm-Direktion 
in Halle (Saale). 

Oldenburgische Staatsbahnen. 

Der Oberbaurat Ranafier bei der Kisenbahn- 
in Oldenburg zum Geheimen Oberbaurate; der 


Ernannt: 
Dircktion 


Baurat Dittin ann bei der Eisenbahn-Direktion in Olden- 
bure zum Oberbaurate. 


Österreichische Staatsbahnen. 


Verliehen: Den Bauräten im Eisenbahnministerium ILatseli- 


Oberbaurates, 

Ernannt: Der mit dem Titel und Charakter eines Oberhau- 
rates bekleidete Baurat im Eisenbahnministerium Austin 
zum Oberinspektor der österreichischen Eisenbahnen unter 
Belassung des Titels eines Oberbaurates, 

In den Ruhestand getreten: Der Oberbaurat im Eisen- 
balinministerium Machowetz unter Verleihung des Titel 
und Charakters eines Ministerialrates. —d. 


Bücherbesprechungen. 
Die Leistungsfähigkeit von Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen | 


In ihrer Abhängigkeit von den Gefüllverhültnissen. Von 
Dr.-3ng. O. Amman n, Regierungs-Baumeister in Karlsruhe. 
Berlin, Verlag der » Verkehrstechnischen Woche« M. Moeser 
1911. 

Diese von der Technischen Hochschule in Karlsruhe an- 
genommene Doktor-Arbeit verdient besondere Beachtung. Trotz 
mehrerer grofser Arbeiten über Verschiebebahnhöfe mulste man 
stets bedauern, dafs diese wichtigen Bahnhofsanlagen bisher 
wissenschaftlich noch nicht genügend durchforscht sind. Über 
viele brennende Fragen der Verschiebebahnhöfe sind wir heute 
noch sehr mangelhaft unterrichtet, weil entsprechende um- 
fassende Untersuchungen fehlen. Allerdings sind solche Arbeiten 
schr Schwierig, zeitraubend und kostspielig, weil sie zahlreiche 
längere Reisen zu eigenen Beobachtungen an Ort und Stelle 
erfordern. 

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, die Grad- 
messer für die Leistungsfühigkeit der Verschiebebahnhöfe, 
die A blaufberge, zu untersuchen und ihre Leistungsfähig- 
keit zahlenmälsig zu ermitteln. 

Bekanntlich sind die Meinungen über deu Wert der beiden 
Hauptarten geteilt. Ablaufgleise mit durchgehendem Ge- 
fille werden in Sachsen und Bayern bevorzugt und es wird 
linen von einem Teile der wissenschaftlichen Vertreter des 
Eisenbahnwesens, 50 von Br.-3ng. Od er, die grófsere Leistungs- 


| 
| 


| 
| 


| 


fähigkeit zugesprochen: Ablaufyleise mit Gegenneigu ng oder | 


Eselsrücken sind in Preulsen, Baden, Nordamerika allgemein 
üblich und sie werden von anderen Eisenbahnfachmànnern, so 
von A. Blum, für die bessere Anlage erklärt, 

Es ist das Verdienst Am mann’s, die beiden Arten vor- 
urfeilslos verglichen zu haben, und zwar sowohl in streng-theo- 
retischer Form als auch «durch umfassende Beobachtungen an 
mehreren Ablauf bergen. 

Von besonderm Werte ist dabei die eingehende Berück- 
Sichtigung der Zufälligkeiten, von denen die Leistungs- 
fähigkeit sehr Stark abhängt wie gute und schlechte »Läufer«, 
Witterung und der nötigen Zwischenpausen. 

Der Verfasser hat folgende Bahnhöfe eingehend beobachtet: 

mit durchgehendem Gefälle: 

Dresden, Chemnitz, Leipzig-Engelsdorf, Nürnberg: 


Für die Schriftleitung verantwortlich. Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Proy 
Cc Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, g 


1 


mit Eselsrücken : 
Mannheim, Wahren, Brockau, Gleiwitz. 

Auf Grund seiner theoretischen Untersuchungen und den 
Beobachtungen auf den genannten Bahnhöfen kommt Ammann 
zu dem wichtieen Ergebnisse, dafs Eselsrücken leistungs- 
fähiger sind als A blaufgleise mit d urchgehenden 
Gefälle, er tritt also der Ansicht von A. Blum bei. Als 
Schlufsergebnis stellt Verfasser auf: 

Bei weitgeliender Zerlegung der Züge darf als höchste in 
mehrstündigem Betriebe einhaltbare Stundenleistung von zweck- 
mälsig ausgestatteten Ablaufanlagen angenommen werden: 


l. Für ein Ablaufgleis mit durchgehendem Gefälle bei 
Einzelablauf 150 Wagen. 
2. Für ein Ablaufgleis mit durehgehendem Gefälle hei 
Gruppenablauf oder mit Zwischenhemmung 250 Wagen. a 
3. Für ein seneigtes Ablaufgleis mit  Steilstrecken 
250 Wagen. 
4. Für eine Fselsrückenanlage 300 Wagen. 


Die Leistungsfähigkeit der vier Anlagen verhält sich also 
wie 3:5:5:6. 

Zur Ermittelung der Tagesleistung sind die i in n 
Stundenleistungen nicht mit 24, sondern mit 20 zu no 
fältigen, so dafs sich als Tagesleistungen 3000, 5000, Gen 
6000 Wagen ergeben, doch wird empfohlen, nur mit 8 i 
dieser Summen Zu rechnen, also mit 2400, 4000, 400) 
4800 Wagen, nicht Achsen. at 

In einer Anlage werden noch die beim Ablaufe p 
tretenden Wagenwiderstünde auf Grund von Versuchen 


rechnet und ermittelt: 


RET D - M 3 0/ 
Für beladene offene Wagen zu 2 his 4 TID 


^ leere gedeckte > » 4 bis6 » . 


Wie eingangs erwähnt, handelt es sich um eine pate 
ordentlich verdienstliche Arbeit, deren Kenntnisnahme ECH 
Fisenbalntechnikern dringend empfohlen werden muls: um 
Entwerfen von Verschiebeanlagen wird die Schrift ech Gu 
volles Nachschlagehuch werden. Die Arbeit ist au Nr. 41 
Buchhandel in der > Verkehrstechnischen Woclie« Pd e 
erschienen, Ong. O- E 
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Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


NS Verwalfoy. 
| Die Schriftleitung halt sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers i Ser 
versehenen Aufsátze nicht für verantwortlich. 6. Heft. 1919. 
Alle Rechte vorbehalton. 
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Neue Folge. XLIX. Band. 


FHSTITEH 


Palin ES? 
lit] und Us. 


harakter Hp Obgleich es seit längeren Jahren bekannt ist, handbediente 
Moss und von einander abhängige Weichen durch Wechselschlösser, 
.. Kontrollschlósser, zu sichern *), haben sich diese Schlösser nur 
an . in sehr engen Grenzen verbreitet. Man hat sich meist darauf 
Vas beschränkt, zwei oder höchstens drei in der Nähe der Station 
| liegende, selten bediente Weichen in ihrer Grundstellung 
unter Verschluls zu halten, und den beim Verschliefsen der 
letzten Weiche freiwerdenden Schlüssel für ein Freigabewerk, 
Block- oder Signal-Stellwerk, zu verwenden, wo er nach 
dessen Aufschlielsen solange festgehalten wird, wie Fahrten über 
uso: jene Weichen freigegeben sind. Die hàufig befahrenen Weichen 
Jedoch, die bei der Einstellung verschiedener Fahrstrafsen nicht. 

nur in der Grund-, + Lage, sondern auch in der anderen 
T -— Lage gesichert werden müssen, werden bisher ausschliefslich 
u durch die bekannten Riegelrollen verschlossen, «da sich die 
is Abhängigkeit der Weichen voneinander und die der Signale 
ure von den Weichen durch das Zusammenarbeiten der Riegelhebel 
pa mit den Fahrstrafsenhebelu, oder durch die Einschaltung der 
aa Riegelrollen in die Signaldrahtzüge am einfachsten erreichen lülst. 
Ein Hauptgrund, weshalb sich auch auf kleineren Balm- 

CS höfen die Schlofssicherungen nur wenig eingeführt haben, liegt 
T wohl in der bisherigen Umständlichkeit der Bedienung. Bei 
e den bis jetzt ausgeführten Anlagen, die eine Sicherung einer 
oder zweier Fahrstrafsen dureh einfache Weichenschlósser 
ermöglichen, und die das bekannte Schlüsselbrett benutzen, 
lälst es sich nicht vermeiden, dafs bei den einzelnen Schliefs- 
arbeiten oft weite und zeitraubende Wege von den Weichen 
nach der Station und umgekehrt mit den einzelnen Schlüsseln 
zu machen sind. Auch die Verwendung der Abhängigkeit- 
schlösser leidet an demselben Mangel, und so sind derartige 
Anlagen bei nur etwas lebhafterm Zugverkehre unbrauchbar. 
In der letzten Zeit ist nun eine neue Sicherung von Fahr- 
stralsen durch Wechselschlösser bekannt geworden, die die 
Anwendung dieser Schlösser auf eine viel breitere Grundlage 
stellt. Es ist mit ihr nicht nur möglich, beliebig viele Fahr- 
stralsen beliebiger Richtungen zu verschliefsen, sondern sie 
vermeidet auch die Übelstände, die den bisherigen Sicherungen 


*) Organ 1908, S. 6. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Hand 


Sicherung der Fahrstrafsen eines Bahnhofes durch Wechselschlósser und Signalfernverschlüsse. 


Von Wesemann, Regierungsrate in Großlichterfelde-Berlin. 


Das lästige Hin- und Hertragen 
zu den Weichen und von 
so dals aueh bei 


' durch Schlösser anhaften. 
mehrerer Schlüssel von der Station 
den Weichen nach der Station fällt weg, 
diehterer Zugfolge alle Anforderungen erfüllt werden können, 
die an eine Fahrstrafsensicherung zu stellen sind. Überdies 
lassen sich bei zweigleisigen Strecken gleichzeitig die Signale 
für die gesicherte Einfahrt und für die gesicherte Ausfahrt 
desselben Bahnhofskopfes einstellen, was mit den alten Sehlofs- 


sicherungen nieht zu erreichen ist, 


Verwendungsmörliehkeit der neuen 


Diese weitgehende 
Sicherung beruht darin, dafs entgegen den bisher bekannten 
und gebräuchlichen Anordnungen an jeder Weiche, die in ihren 
beiden Lagen gesichert werden soll, nicht ein, sondern zwei 
Wechselschlösser angebracht sind, und zwar für jede zu sichernde 


Zunge ein Wechselschlofs. 
Sollen etwa bei der einfachen Gleisanordnung nach Text- 


| ve 
| abb. 1 zwei Einfahrten von I nach I und von I nach If möglich 
| sein, dann ist an der in der geraden und in der krummen 


Lage zu verschliefsenden Weiche 1 für jede Zunge ein Wechsel- 


| Schlofs a und b vorhanden: 


l 
| in einer bestimmten Stellung gesichert werden sollen, ist nui 


| 
Je ein Wechselschlofs e und d angeordnet. 


Jedes Wechselschlofs hat zwei verschieden geformte 
Schlüssellöcher, in deren einem stets ein Schlüssel solange 
unabziehbar festsitzt, bis er durch einen andern, in das zweite 


Schlüsselloch passenden Schlüssel freigesehlossen wird. Jeder 
einzelne Schlüssel pafst in zwei verschiedene Wechselschlösser, 


von denen eines auch ein Signalsehlofs sein kann. Für eine 


Reihe von Wechselsehlössern 


Abh. 1. Sicherung von zwei : i 
5 7  jst immer nur ein Sehlüssel 


Einfahrten. 
mehr vorhanden als Schlösser, 


à "E : 

a ¿E d also für die vier Wechselschlös- 
tmn ser à, b, c und d mit acht 
Schlüssellöchern der Textahb. 1 


nur fünf Schlüssel, nämlich 11 
bis 15. 
Da die Weichen 1 und 2 für die Fahrt I— I in ihrer 


geraden Lage von einander abhingig sind, müssen es auch die 
15 


b 


. 6, Heft. 1912, 


für die Weichen 2 und 3, die nur 


beiden Schlösser a und e sein. Daher wird die Weiche 2 mit 
dem Schlüssel 11 des Schlosses c in ihrer geraden Stellung 
verschlossen; danach sitzt Schlüssel 11 unabziehbar fest und 
12 wird frei. Mit Schlüssel] 12 wird durch Schlofs a die 
Weiche 1 ebenfalls in ihrer geraden Stellung verschlossen ; 
12 kann nun nicht mehr abgezogen werden. Der freiwerdende 
Schlüssel 13 desselben Schlosses a kann jetzt zum Aufschliefsen 
eines die Fahrstrafse I—I deckenden Signales oder einer 
andern Sicherungsvorrichtung benutzt werden. 

Ähnlich verhält es sich mit der Fahrstrafse I—II und 
den in ihrer krummen Lage einander abhängigen 
Weichen 1 und 3 mit den b und d. Da die 
Weiche 1 in ihrer geraden Stellung noch durch das Schlofs a 
verriegelt ist, mufs sie zunächst zum Umlegen aufgeschlossen 
werden. Das geschieht, indem Schlüssel 13 aus der vorhin 
genannten Sicherungsvorrichtung entnommen wird, 
diese verschliefst und unbedienbar macht. Sodann wird mit 13 
Dadurch die Weiche 1 zum 
Umlegen frei und Schlüssel 12 kann aus a abgezogen werden, 


von 
Schléssern 


wobei er 


Schlofs a aufgeschlossen. wird 
Die Weiche wird nun ungelegt 
Damit 
wird 12 fest und 14 frei, mit dem in Schlofs d die Weiche 3 
Der 
Schlüssel 


während sich 13 festsehlielst. 
und mit dem Schlüssel 12 durch Schlofs b verschlossen. 


verschlossen wird. 
der 


in der krummen Lage freiwerdende 
Schlüssel 15 13 zum Auf- 
schlielsen einer andern, die Fahrstrafse I—II sichernden Vor- 


dient wie vorhin 
richtung. 

Nach dem Verseblusse einer Fahrstralse wird also jedesmal 
ein besonderer, nur dieser Fahrstralse zugehöriger Schlüssel 
frei, der das entsprechende Signal oder dergleichen aufschliefst 
und der die Sicherheit gibt, dafs alle in Betracht kommenden 
Weichen richtig eingestellt und verriegelt sind. 

Sind die Fahrstrafsen eines Bahnhofes mit dem Gleisplane 
nach Textabb. 2 zu sichern, und zwar die Richtungen I—II, 
gedeckt durch das Einfahrsignal A*, und die Richtung HI—I, 
gedeckt durch das Ausfahrsignal B, so mufs die Weiche 1 für 
die beiden verschiedenen Fahrstrafsen in derselben krummen 
In diesem Falle wird für die in 
dieser Stellung zu verschliefsende Zunge nicht ein einfaches, 
sondern ein »Zwillings-Wechselschlofs« verwendet. 

Dieses besteht aus zwei einfachen Wechselschlóssern, hat 
demnach vier Schlüssellöcher und ist so eingerichtet, dafs seine 
Schlüssel denselben Riegel bewegen. Mit ihm wird eine Weiche 
immer nur in ein und derselben Lage verschlossen, entweder 
mit dem linken oder mit dem reehten Schlofsteile ; man erhält 
daun je einen auders 


Lage verschlossen werden. 


Abb. 2. Sicherung von Ein- und Ausfahrten 


geformten Schlüssel auf Singleisigeı Bahhon. 
für weitere Schliels- g 
arbeiten. Zum Be- 


dienen dieses Schlos- 
Ses wird stets nur ein 
Schlüssel benutzt, der 
dann in dem einen 
oder dem andern 
Schlofsteile festgehal- 
ten wird, wenn er den einen oder den andern Schlüssel frei- 


gegeben hat. 
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| 


i 
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Die Weichen seien noch nicht verschlossen. 

Weiche 2 wird durch Schlüssel 11 in Schlols e in der 
krummen Lage festgeschlossen, Schlüssel 12 wird frei. 12 ver- 
schliefst in der rechten Hälfte b des Zwillings-Wechselschlosses 
die Weiche 1 
Mit 13 wird in Sehlofs f das Signal A”? aufgeschlossen. 

Zur Einstellung der Fahrstrafse IIT—I wird mit dem 
wieder frei gewordenen Schlüssel 11 die Weiche 2 in Schlofs d 
in der geraden Lage verriegelt. Der dabei freigeschlossene 
Schlüssel 14 legt in der linken Hälfte a des Zwillingsehlosses 
die Weiche 1 wieder in der krummen Lage fest und 15 wird 
zum Entriegeln des Signales B in Schlofs g frei. 

Also können durch die Kinfügung dieses Schlosses mehrere 
Fahrstrafsen für sich gesichert werden, in denen dieselbe 
Weiche iu derselben Lage verriegelt werden mufs, ohne dafs 
es möglich wäre, die einmal Schlüsselfolge zu 
durchbrechen und so Weichen falsch einzustellen. 


festliegende 
So günstig auch die bisher genannten Grundlagen der 
Schlofssicherung für deren umfangreichere Verwendung beim 
Festlegen von Fahrstralsen sprechen, so würde ihre Einführung 
doch auf den Bahnhöfen auf Schwierigkeiten stolsen, wo zwei 
oder mehrere Fahrstralsen gleichzeitig gesichert werden und 
auch die Signale dieser Fahrstralsen gleichzeitig müssen gestellt 
werden können, wie bei den Bahnhöfen zweigleisiger Strecken. 
Um auch dieses zu ermöglichen, ist an dem einen der 
gleiehzeitig zu stellenden Signale statt des sonst üblichen ein- 
fachen Schlosses ein Wechselschlols angebracht. Wenn dann 
mit dem letzten Schlüssel der einen Fahrstrafse das Wechsel- 
schlofs des zugehörigen Signales aufgeschlossen wird, so wird 
sein zweiter Schlüssel frei, der dann zu weiteren Schliels- 
arbeiten an den Weichen oder an dem Signale der anderen, 
zu derselben Zeit einzustellenden Fahrstrafse benutzt wird. 
Sollen etwa bei 
der Gleisanordnung 
nach Textabb. 3, ìm 
der die für die nach- 
stehende Erläuterung 
überflüssigen Weichen. 


Abb. 3. Sicherung auf zweigleisigen Bahnen. 


schlösser weggelassen 
die Signale A 


sind, 


ES für I—1 und € für 


]i—1 zu gleicher Zeit gestellt werden, dann wird, wenn 
man mit Schlüssel 11 zu seblielsen beginnt. Schlüssel 14 zum 
Aufschliefsen von A frei. Ist A aufgeschlossen und 14 da- 
durch festgehalten, so wird in dem Signal-Wechselschlosse d 


Schlüssel 15 frei, mit dem Signal € entriegelt wird. Also 


können num A wie C gleichzeitig auf »Fahrt« gezogen werden. 

Trotz dieser Vorzüge würde sich die neue Fahrstralsen- 
sicherung nicht in dem Mafse ein- 
führen, wenn sie nicht den schon vorhin erwähnten groben 
Übelstand der weiten Wege vermiede. 

Zu diesem Zwecke wird in der Nähe der Weichen für 
jedes Signal ein »Fernverschlufs« angeordnet und zwar dort, 
wo der zum Aufschliefsen des betreffenden Signales dienende 
letzte Schlüssel eines Weichenwechselschlosses frei wird. PT 
besteht im Wesentlichen aus einer gewöhnlichen Seilrolle mit 


doch wünschenswerten 


in der krummen Lage und macht 13 frei. - 
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einem Verschlufskranze von bestimmter Länge in dem Doppel- 
drahtzuge des Signales. Neben dieser Rolle sitzen ein oder 
mehrere Schlösser, deren Riegel hinter den Verschlufskranz 
greifen und so die Rolle festhalten oder freigeben können. 

Wärmewechseln 
ist die Rolle nicht fest, 
mit den Schlössern 


Dralitzüge bei 


Da die 
unterworfen ` sind, 


änderungen 
sondern verschiebbar gemacht. Sie sitzt 
auf einem Schlitten, der sich auf einer festen Grundplatte 


hin und her bewegen kann. Wird nun beim Stellen eines 
Signales der eine Draht gezogen und der andere nachgelassen, 


so dreht sich die Rolle mit dem Drahtzuge um ihre Achse; 
bewegen sich dagegen die beiden Drähte beim Verlängern 
oder Verkürzen in demselben Sinne, dann dreht sich die Rolle 
nicht, sondern verschiebt sich, den Drähten folgend, auf der 


Grundplatte hin und her*). 

Der Einbau dieser Verschlüsse 
Ein- und Ausfahr-Signale gibt die Möglichkeit, dafs der Fahr- 
dienstleiter selbst die Signale von der Station aus jederzeit 
nach Bedürfnis auf »Fahrt« und auf »Halt« stellt, wenn die 
Länge des Bahuhofes dies zulälst. Hierdurch läfst sich, gegen- 
über der allgemein üblichen Anordnung, bei der die Stellung 
der Signale nur nach den Anweisungen des Fahrdienstleiters 


in die Drahtzüge der 
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1 


— m 


grolsen Lángen- | 


j 
| 


von einem vorgeschobenen Weichenstellerposten vorgenommen 
wird, eine wesentliche Vereinfachung und damit erhöhte Sicher- | 


heit des Betriebes erreichen. 
Irgend ein Irrtum in der Signalstellung ist nicht möglich, 


da der Fernverschlufs von dem Weichenwärter nur aufgeschlossen 
werden kann, wenn alle Weichen der betreffenden Fahrstrafse 
richtig liegen. 

Ehe an einem einfachen Beispiele die Sicherung der Fahr- 
strafsen eines Bahnhofskopfes durch zweckmälsige Anordnung 


der Wechselschlösser und der Fernverschlüsse gezeigt wird, mögen 


folgende Zeichen näher erläutert werden, die zum leichtern Ver- 
ständnisse des Gleisplanes und der Verschlufstafeln nach den 


Textabb. 4 bis 6 dienen. 


ks bedeutet: 
o Sehlüsselloeh 1 eines Weichenschlosses, das frei ist 
für den dazu passenden Seblüssel 1; 


] cines Weichenschlosses, das frei 


E Sehlüsselloch 


FFIR Fr oder EZ Zwillings-Wechselschlofs 10 für die nicht 
amb &105 verschlossene Zunge einer Weiche mit 
den Schlofsteilen a und b, in denen die 
Schlüssellócher 1 und 3 frei, die Schliis- 

sel 2 und 4 festgelegt sind; 
GIS ST oder [f 7]9?*$ Zwillings-Wechselschlofs 10 für die durch 
ere ab den Schlüssel 1 des Schlofsteiles a ver- 
schlossene Zunge; Schlüssellócher 2 und 3 
sind frei, während Schlüssel 4 festge- 


legt ist ; 
Zwillings- Wechselschlofs 10 für die durch 


Ez) oder PIRA 
En GZ E den Schlüssel 3 des Schlofsteiles b ver- 
schlossene Zunge ; Schlüssellócher 1 und 4 
sind frei, Schlüssel 2 ist festgelegt; 
einfaches Signalschlofs 10 mit festgelegten Schlüssel 1; 
70 das Signal ist nicht verschlossen ; 
Signalschlofs 10 mit freiem Schlüsselloche 1 für 
77 den dazu passenden Schlüssel 1; das Signal ist 


auf »Halt« verschlossen. 

Textabb. 4 zeigt die Anwendung der neuen Sicherung 
für einen Weichenstellbezirk an dem einen Ende des Bahn- 
hofes einer zweigleisigen Strecke, wobei die Fahrstrafsen I—I, 
I—II und HAM, IV—II gesichert, und auch die nicht gegen 
die Spitze befahrenen Weichen mit den Gleissperren in ihren, 
den zugehörigen Signalen entsprechenden Lagen verriegelt 
werden sollen. A! A”, B und € sind die vorhandenen Signale, 
von denen A‘, A? durch den zugehörigen Fernverschlufs J mit 
den Schlössern 24 und 25, und die Signale B und C durch 
den Fernverschlufs K mit den Schlössern 26 und 27 frei ge- 
geben oder verschlossen werden. J liegt in der Nähe der 
Weiche 5, K in der Nähe der Weiche 7. 

Alle Schlösser befinden sieh in einer bestimmten Grund- 
stellung, die den am meisten benutzten Fahrstrafsen entspricht 
und in der kein einziger Schlüssel frei ist. Alle Schlüssel 


sind entweder in den Weichen- oder in den Sigual-Sehlóssern 


festgeschlossen. 
Da die Fahrstrafsen I—I und H—H am häufigsten be- 


fahren werden, sind in der Grundstellung die Weichen 5 und 7 
in der geraden Lage durch die Wechselschlósser 18b und 22 


ist für den dazu passenden, als Signalschlüssel ` 


dienenden Schlüssel 1; 
Scehlüsselloeh 1 eines Signalsehlosses, das frei ist 


"Do 


für den dazu passenden, zum Aufsehliefsen des 


Signalschlosses dienenden Schlüssels l: 


DES 7 oder j die in den entsprechenden Schlüssel- 


lóchern festgelegten Schlüssel 1: 


10 | ae 
verschlossene Zunge einer Weiche mit 


dem freien Sehlüsselloche 1 und dem 
9. 


festgelegten Schlüssel 2; 
Wechselschlofs 10 für die verschlossene 
Zunge einer Weiche mit dem festgeleg- 
ten Schlüssel 1 und dem freien Schlüssel- 


loche 2; 


Te nn 
— mee 


*) Organ 1911, S. 134, Abb. 21 und 22, Taf. XIV. 


Schlüssel 34 des 


-— 


mit den Schlüsseln 35 und 40 verriegelt. Ebenso liegen die 


nicht spitz befahrenen Weichen 1/2 und 3/4 gerade. Die 
sind in ihrer krummen Lage durch den 


Weichen 6 und 8 
den Sehlüssel 39 des 


Schlosses 20 und 
Schlosses 23 verriegelt. Der Signalschitissel 56 steckt. in dem 
Signalschlosse 24 des Fernversehlusses J und der Schlüssel 41 
in dem Signalschlosse 26 des Fernverschlusses K. Die Signale A! 


und B sind daher nicht verschlossen und können von der 


Ub] oder [PA Weichen-Wechselschlols 10 für die nicht Station aus beliebig oft auf »Fahrt« und auf »Halt« gestellt 


werden, soweit es die Streckenblockung zulälst. Die Signale A? 
und C können nicht gestellt werden, da ihre Schlösser 25 
und 27 verschlossen sind und deren Schlüssel 37 und 42 in 
den Weichenwechselschlössern 17 und 21 festgehalten werden. 

Soll nun die Fahrstralse I—1II eingestellt werden, so hat 
der Weichensteller das Signal AT durch Abziehen des Schlüssels 36 
aus dem Schlosse 24 des Fernverschlusses J auf »llalt«e zu ver- 


riegeln, und mit demselben Schlüssel 36 das Wechselschlofs 18 b 
15* 


" =- Ae — 


20 
und damit die Weiche 5 aufzuschliefsen. Mit dem dadurch 
frei werdenden Schlüssel 35 wird die jetzt auf das abzweigende 
Gleis umgelegte Weiche an ihrer andern Zunge durch das 
Schlols 17 verriegelt, und mit dem nun freien Signalschlüssel 37 
wird das Schlofs 25 des Signales A? im Fernverschlusse J auf- 
auf »Fahrt« frei 
in Gleis III. wird 


zun Ziehen 
des Zuges 


geschlossen und das Signal A? 
gegeben. Nach dem Einfahren 
die Grundstellung wieder bergestellt. 

Ähnlich verhält es sich mit dem Fahr- 
strafse IV-- IIl. Wier braucht der Weichenwärter nur die 
Weiche 7 aus der geraden in die krumme Lage zu bringen. 
Zu dem Zwecke wird Signal B durch Freischliefsen des 
Sehlüssels 41 in Schlofs 26 des Fernverschlusses K auf » Halt« 
verriegelt. Mit Schlüssel 41 wird Wechselschlofs 22 und 
damit die Weiche 7 aufgeschlossen, die nun umgelegt wird. 
Der frei gewordene Schlüssel 40 schliefst in 21 die Weiche 
für den krummen Strang fest und der a, 42 wird 
frei, mit dem das Signal C dureh das Schlofs 27 des Fern- 
verschlusses K zum Ziehen auf Fahrt entriegelt wird. 

Soll nach der Einfahrt eines Zuges in die Fahrstralse IIH 
die Einstellung und Sicherung der beiden Fahrstralsen 
daneben aber auch das Ver- 
bei cin- 


Sichern der 


wieder 
L—I uud M--H möglich sein, 
schieben über die Weiche 6 hinaus nach links, die 
gestellter Fahrstrafse I—1 in der geraden Lage verriegelt sein 
mufs, so sind folgende Schlielsarbeiten nötig: 

A? wird auf »llalt« gelegt und mittels Schlofs 25 
des Fernversehlusses J durch Schlüssel 37 verriegelt, mit 37 
wird Schlols 17 aufgeschlossen, Weiche 5 auf den geraden 
Strang umgelegt, mit Schlüssel 35 Schlofs 20 aufgeschlossen, 
Weiche 6 auf den geraden Strang umgelert und mit dem frei 
gewordenen Schlüssel 34 in Schlofs 19 verschlossen. Mit dem 
nun freien Schlüssel 38 wird. die Weiche 5 im Schlofsteile 18a 
in der Grundstellung verschlossen und endlich mit dem da- 
durch frei werdenden Signalschlüssel 36 Signal AT in Schlofs 24 


Signal 


des Fernverschlusse J  entriegelt. 


Sind bei der besprochenen Gleisanordnung zwischen den 


* 


können bei 


Hauptgleisen 1 und II noch die Verbindungsgleise e und f | 


mit den Weichen 1/2 und 3/4 vorhanden, so werden diese 
nicht gegen die Spitze befahrenen Weichen für sich besonders 
da sie nur selten umgelegt werden. In ihrer Grund- 
sind 1 und 2 
riegelt und der Signalschlüssel 50 besondern 
Signalverschlusse E der Station, der jetzt alle vier Signale 


freigibt. Wird Schlüssel 30 aus E entfernt, um die Weichen 


gesichert. 


stellung durch die Schlösser 


sitzt in dem 


13 und 14 ver- | 


] und 2 für ihre Umstellung zu entriegelu, so 
werden alle Signale auf »Halt« festgelegt. Ebenso 
verhält es sich mit dem besondern Verschlusse H 
für die Weichen 3 uud 4. Wird aus diesem 
der Schlüssel 33 zum Aufschlielsen der beiden 
Weichen entfernt, so liegen ebenfalls alle Signale 
auf »Halt« fest. 

Verschlufstafel 1 (Textabb, 5) zeigt für jede 
Fahrstrafse den Zustand der Weichen- und Signal- 
Schlösser mit ihren Schlüsseln. Verschlufstafel 2 
(Textabb. 6) làfst erkennen, welche Schlief- 
IT sarbeiten von der Grundstellung aus beim Ein- 
stellen und VerriegeIn der einzelnen Fahrstrafsen 
vorzunehmen sind. 


Abb. 5. Verschlulitafel 1. 
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VerschluBtafel 2. 
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und Verschieben 
über Weiche 6 


Nach den vorstehenden Ausführungen weist die neue 
Sicherung gegenüber den bisher bekannten Sicherungen durch 
Weichenschlösser ohne Zweifel grofse Vorteile auf. Mit ihr 
Anordnung der einzelnen Schlösser die 
Falrstrafsen eines Bahnhofes 
ohne Schwierigkeit ebenso von vinander abhängig gemacht 
werden, wie es sonst mit den Stellwerken, oder bei hand- 
hedienten Weichen durch die Verwendung von Riegel- -Rollen 
und Hebeln möglich ist. Die Fahrstrafsen lassen sich durch 
die Wahl einer bestimmten Grundstellung für alle Schlösser 
und durch die Fernverschlüsse bedeutend schneller einstellen 


n 
Sie ist wesentlich einfacher in der Bedienung, 


richtiger 


Weichen und Signale der 


und sichern. 
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denn ohne Rücksicht auf die Zahl der einzelnen Weichen und : mit Vorteil auf vielen Balınhöfen ein- und zweigleisiger Strecken 
' verwendet werden können, wo von Hand umzustellende Weichen 


u 


Santa Fe-Bahn gebaut, mit der Bedingung, dals sie jede 
Steigung der Linien dieser Verwaltung überwinden und ihre 
Wagen mit Baustoffen selbst ziehen sollte. Die älteren Rammen 
können sich wohl während des Betriebes eine kurze Strecke 
weiter bewegen, müssen jedoch von einer Lokomotive bedient 
werden, deren Kosten die Brúckenbau-Abteilungen der Kisen- 
bahngesellschaften in Amerika mit 80 bis 120.M für den Tag 
berechnen. | 

A. F. Robinson, Brückenbau-Ingenicur der Santa Fé- 
Eisenbahn, der viel mit Rammen älterer Bauarbeit gearbeitet 
hat, ist der Urheber dieser neuen, die dann vor der »Bucyrus«- 
Gesellschaft in Sad-Milwaukee ausgeführt wurde und seit etwa 


| "litnérdy y 
iden, Een, Signale hat der Weichenwärter immer nur einen Schlüssel in | 
Velit Händen, der immer nur zu einem bestimmten Schlosse palst ; ' vorhanden siud, die aber bisher nur durch Riegelrollen ver- 
Pl ats im Verwechselungen und falsche Schliefsarbeiten sind daher aus- ` schlossen und durch die Riegel- und Fahrstrafsenhebel vou 
T der b geschlossen. einander abhängig gemacht werden können. Günstig spricht 
T» alle iz Gegenüber den Stellwerken hat die neue Sicherung die , dabei noch der schon erwähnte Umstand mit, dafs bei Dahn- 
den handbedienten Weichen eigeutümlichen Vorzüge.  Klaffen höfen unter 3 km Länge die einzelnen Ein- und Ausfahr- 
ist für wd der Zunge nach dem Umstellen einer Weiche durch Ein- + signale von dem Stationsgebäude aus durch den Fahrdienst- 
1- und Ses. klemmen fremder Körper kann nicht eintreten, denn der | leiter selbst gestellt werden können. 
vius: Beamte überzeugt sich unmittelbar durch den Augenschein, ` Ob ein Bahnhof zweckmäfsiger durch ein Stellwerk oder 
Ir Sie dafs die Zunge richtig auliegt. Ferner ist das Utmstellen einer ' durch die beschriebene Einrichtung gesichert wird, wird nach 
Is beim Er. Weiche unter dem fahrenden Zuge nicht möglich, auch wenn den Betriebsverhältnissen von Fall zu Fall zu entscheiden sein. 
Falta das Fahrstralsensignal schon auf »Halt« gelegt ist, da die ` Lafst es sich bei geeigneter Abgrenzung der einzelnen Weichen- 
| Schlösser erst damn bedient werden können, wenn die Rader | stellbezirke erreichen, dafs nicht mehr Bedienung erforderlich 
des Zuges über die Weichen hinweggerollt sind. | ist, als für das entsprechende Stellwerk, was fast immer 
Dafs die Anschaffungskosten nur einen geringen Teil der möglich sein wird, dann werden in vielen Fällen die ganz 
u” Mittel für die unter gleichen Umständen an ein Stellwerk  pedeutend geringeren Anschaffungs- und Erhaltungs-Kosten der 
ws angeschlossenen Weichen betragen und dafs die Unterhaltungs- — neuen Sicherung deren Einbau zweekmälsiger erscheinen lassen, 
DES kosten gegenüber denen der Stellwerke überhaupt nicht in als die teure Anlage eines Stellwerkes. Die etwas langsamere, 
"n Betracht kommen, ist ein bedeutender Vorzug neben der sonst aber einer auch lebhaftern Zugfolge Genüge leistende Ein- 
nur mit den Stellwerken zu erreichenden Möglichkeit, in ein- stellung der Fahrstrafsen wird man dann ohne Schaden in 
ne facher und sicherer Weise alle für den Betrieb erforderlichen Kauf nehmen. 
E Fahrstrafsen zu sichern. Allerdings nimmt das Umstellen und | Die neue Sicherungsart ist für die Firma Rietsch, 
= Verriegeln der Weichen mehr Zeit in Anspruch als bei Stell- G. in. b. IL, Berlin, im In- und Auslande patentrechtlich ge- 
E werken, aber nie so viel, dafs nicht auch die auf den Haupt- | schützt, auf deren Bauhofe sich seit mehr als cinem Jahre 
/ bahnen vorgeschriebene Zugfolge eingehalten werden könnte. | gine Probeanlage im Betriehe bewährt hat. 
4 Die neue Fahrstrafsensicherung wird daher ohne Weiteres 
A Lokomotiv-Dampframme für den Bisenbahnunterbau. 
" Von Fr. Bock, [ngenieur in Cbarlottenburg. 
= Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XIII. 
d ; Die Vorzüge der in Textabb. 1 und 2 und in Abb. 1 bis 6, zwei Jahren auf der Santa Fé-Balnstrecke zu voller Zufrieden- 
2 Taf. XHI dargestellten Lokomotiv-Dampframme für Eisenbahnun- ` heit arbeitet. 
SS terbau liegen hauptsächlich in der ungewöhnlichen Anordnung und Textabb. 1 zeigt die Maschine init für die Fahrt zu- 
SC? Stärke des Antriebes und dem von der Maschine vollständig unab- sammengeklappten Láuferruten, Textabb, 2 die fertig zum Ein- 
ls hängigen Arbeiten des Prefsluft-Drehtisches, mittels dessen sich treiben der Pfähle hochgerichtete Führung in Querstellung 
die ganze Maschine einschliefslich ihrer beiden Radgestelle des Rahmengestelles, in dieser Stellung sorgt ein auf der 
ud schnell von den Schienen heben und herumschwenken läfst. andern Seite des Rahmengestelles angebrachtes Gewicht dafür, 
re Die Triebsmaschine von 250 PS auf dem Wagen ist mit den dafs Bär und Führung stets im Gleichgewichte gehalten werden. 
Achsen der gewöhnlichen Drehgestelle so verbunden, dafs sie Die Maschine kann in dieser Stellung Pfáhle in 5,75m Ent- 
7 die freie Einstellung der Drehgestelle in den Gleisbogen und fernung von der Drehgestellmitte aus einrammen. 
J "Weichen nicht hindert. | | In Textabb. 3 ruht die Maschine ganz auf ihrem durch 
Die Maschine wurde für die Atchinson, Topeka und Wasserdruck betriebenen Drehtische, so dafs alle Lokomotiv- 
Auch in dieser Stellung kann 


rider in der Luft schweben. 
die Maschine den einzurammenden Pfahl ohne weitere Hülfe 


ergreifen und ihn in 9,6 m Abstaüd vom Mittelpunkte des 
vordern Drehgestelles eintreiben, Da der in Textabb. 3 sicht- 
bare Pfahl nicht ganz eingerammt zu werden braucht, ist die 
Rammführung heruntergeklappt, um den teilweise eingetriebenen 
Pfahl freizulegen. Der Prefswasser-Drehtisch dient hauptsüchlich 
zum Drehen der Maschine, wo keine Drehscheibe zur Ver- 
fügung steht. 

Die Maschinenanlage geht aus Abb. 1 bis 6, Taf, XIII hervor. 
Das stählerne Rahmengestell ist etwa 12m lang. Ks nimmt 
vorn ein Drehgestell aus zwei Längsträgern auf, die vorn die 
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Läuferruten, hinten ein Gegengewicht tragen, aufserdem die 
Vorrichtung zum Aufrichten der Läuferruten und zum Schwenken 
des ganzen Rahmengestelles um 90" rechts und links. Beide 
Bewegungen werden von einem grolsen Schneckenrade abge- 
Jeitet. Eine mit doppelter Nute versehene Scheibe oder Trommel 
ist an das obere Ende der Schneckenradnabe angekeilt. Diese 
Trommel ist mit einer Kuppelung ausgerüstet, mittels deren 
sie mit dem Hauptrahmen des Drehgestelles verbunden werden 
kann. Greift die Kuppelung in den Schwenkrahmen, so bewegt 
sich dieser mit dem Schneckenrade, ist die Kuppelung 
rückt und eine Bremse zwischen Radgestell und Schwenkrahmen 
eingeschaltet, so nimmt die Umdrehung des Schneckenrades 
den Schwenkrahmen nicht mit, sondern dreht nur die Trommel, 
welche mit dem Schneckenrade verkeilt ist. Die von der 
Trommel nach beiden Seiten des Drehgestelles führenden Seile 
sind derartig angeordnet, dals sie die Läuferruten mittels der 
Strebe aufrichten oder niederlegen. 
Teile gehen aus Abb. 1 bis 3, Taf. 
Taf. XIII zeigt aulserdem eine grofse runde 
dem Rahmengestelle, die als Stütze für das Gewicht des dreh- 
baren Rahmengestells dient. daís die 
kippbar um einen Abb: 4 
etwa in der Mitte 
der Läuferruten 
angebrachtenDreh- 
zapfen angeordnete, 
Bärführung an ei- 
nem -Traggestelle | 
befestigt ist. Eine. 
aus Schraube mit 
Kurbel bestehende | 
Vorrichtung dicht 
unterhalb desDreh- 
zapfens dient dazu, 
die Läuferruten 
der Quere nach 
schräg zu stellen 
(Abb. 2, Taf. XII), 
um schräge Damm- 
pfahle einzuram- 
men. Die Hebe- 
und Senk- Vorricht- 
ung des Làuferru- 
tengerüstes ^ wird 
vom  Traggestelle 
aus betätigt. Das 
Gerüst ruht auf 
zwei Rollenlagern 
A, die auf der obern Kante des Schwenkrahmens laufen, während 
der Arm das untere Ende des Stützrahmens fafst und es beim Her- 
unterklappen im Bogen führt. Die Seile C und D der Trommel 
führen um Seilscheiben und sind an dem Schlittenkreuzkopfe - 
E befestigt, einen geschlossenen Kreis bildend. Von diesem 
Kreuzkopfe aus ergreifen die Arme F den Stützrahmen und 
übertragen die Kreuzkopfbewegung auf diesen. 
vorrichtung führende Seil, 


ausge- 


Die Einzelheiten dieser 


Ferner is: ersichtlich, 


Das zur Ramm- 
das nicht gezeichnete Seil für die 


Grundplatte auf 


XIII hervor. Abb. 1, | 


Lokomotiv-Dampframme mit zusammengeklappten Läuferruten. 


. Schiedenen Durchmessers aufnimmt, 


Abb. 2. Lokomotiv-Dampframme, 


fertig zum Rammen. 


Pfahlwinde und das in Abb. 2, 
Taf. XIII in verkehrter Lage an- 


gedeutete Dampfrohr für den 
Rammzylinder laufen von dem 
Rahmengestelle aus hinauf nach 


dem Schwenkrahmen durch die 
grofse hohle Nabe des Schnecken- 
Das Dampfrohr liegt in 
während die Seile dicht 


Seite angeordnet 


rades. 
der Mitte, 
an jeder sind, 
so dals sie immer gleichmälsig 
in welcher 


Bärführ- 


zu arbeiten vermögen, 
Stellung sich auch die 
ung befindet. 

Die Betriebsmaschine hat 
zwei Zylinder mit Gelenksteuer- 
ung nach Stephenson. Die 
beiden Trommeln für die Seile der 
Rammvorrichtung und der Pfahl- 
winde erhalten von der Kurbelwelle 


aus in üblicherWeise mittels kegel- 


fórmiger Reibungskuppelungen ibren Antrieb. Die Maschine ist 
bedeutend kräftiger, als es für die Seiltrommeln nötig wäre. Das 
Getriebe besteht aus zwei geneigt angeordneten Wellen, die von 
der Kurbelwelle der Maschine nach der Hinterachse des vordern 
und nach der Vorderachse des hintern Drehgestelles führen. 
Jede dieser Wellen trágt oben zwei Kegelgetriebe, während 
die, Kurbelwelle eine Pafsbüchse mit zwei Kegelrädern E 


die wechselweise in die 


tativ: It 


il han meg. 
a 
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beiden auf den schrägen Antriebswellen befindlichen Räder 
ejugreifen. Je nachdem die Paísbüchse an dem einen oder 
andern Ende ihres Hubes steht, wird eine schnellere oder lang- 


samere Fahrgeschwindigkeit erzeugt. 
Mit dem Getriebe für schnelle Fahrgeschwindigkeit auf 


ebenen oder schwach ansteigendem Gelände und mittlere Be- 
lastung kann die Lokomotive bis 45 km/St leisten, bei langsamer 
Fahrt zieht sie eine Last von etwa 36,3t. Die Probefahrt der 
Zuerst erbauten Maschine dieser Art führte über 48 km bei 14 "/,, 


durchschnittlicher Steigung. | 
Die unteren Enden der schräg gelagerten Antriebswellen 


gossene eingreifen (Abb. 4 bis 6, Taf. XIII). 
250mm Bohrung umschliefsen die Triebachsen derart, dafs 


‚rund um die Achse ein Spielraum von 50mm bleibt. Die 
Kegelradhülsen ‘sind mit Klammern am Rahmengestelle deg 


Wagens befestigt. 


Der Róhrenkessel ist fast dreimal so grofs, als der einer 


ältern Ramme, er hat 1370 qm Heizfläche und ist für 78at 
berechnet: der gewöhnliche Betriebsdruck beträgt 45at für 


alle Bewegungen. 


Der in Textabb. 3 sichtbare Prefswasser-Drehtisch falst 
Er 


das Wagengestell genau im Schwerpunkte des Ganzen. 
besteht aus zwei gulseisernen Laufringen von 1,52 m Durch- 
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Abb. 3. Lokomotiv-Dampframme, Rammfthrung heruntergeklappt. 


messer, zwischen denen Stahlkugeln von 5lmm Durchmesser 


Der obere Ring wird von vier Gelenkhebeln, zwei an 


laufen. 
Diese Winkelhebel 


jeder Seite des Wagengestelles, getragen. 
sind an den Trägern des Wagengestelles befestigt. 
Winkelhebel wirken zugleich. Sie werden durch zwei Prels- 
wasserzylinder von 305 mm Durchmesser und etwa 712 mm 
Hub bedient. Wenn das Wagengestell mit der Maschine gehoben 
wird, wirkt der Wasserdruck auf die volle Kolbenflache. Der 
Arbeitsdruck von etwa 14 at wird von der Kesselspeisepumpe 


Alle vier 


erzeugt. | 
Der untere Laufring, der mit dem obern in geeigneter 


. Weise verbunden ist, ruht auf- Schienenstühlen, die auf den 


haben Kegelräder, die iu entsprechende an grolse ‚Hülsen ange- - | 
Schienen befestigt werden und leicht unter die vier Hebeböcke 


Hülsen. von . 


gebracht werden kónnen, die in vier Punkten des untern Ringes 


angeordnet sind. Der untere Ring trügt einen Zahnkranz, in 


den ein Doppelgetriebe aus einer am obern Ringe gelagerten 


Welle mit Kurbel an jedem Ende eingreift. 

Soll die Maschine gedreht werden, so werden die Schienen- 
stühle unter die Hebeböcke gestellt und letztere auf diesen 
herunter gelassen. Das ganze Wagengestell mit der Maschine 
wird dann gehoben, indem Wasser in die Prefszylinder gepumpt 


wird. Die Drehbewegung erfolgt von Hand, wobei zwei Mann 
an jeder Kurbel arbeiten. Dieser ganze Arbeitsvorgang nimmt 


bis 15 Minuten in Anspruch. 


d 
b 
| 
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Selbsttätige Kuppelung von Boirault. 


Zur Frage der Leistung der selbsttätigen Kuppelung von 
Boirault*) erhalten wir die nachstehende Zuschrift. 


y 
| 


Durch einen Zufall kommt mir erst heute der Angriff auf 
| 
die Doirault-Kuppelung, und auf meine zwei Jahre zurück- ` 


liegende Stellungnahme dazu zur Kenntnis**). Jetzt, da in 
Frankreich der endgültige Versuch mit 3500 neu beschafften 
Kuppelungspaaren auf den Strecken Velluire—La Rochelle— 
Aigrefeuille—Rochefort unmittelbar bevorsteht ***) ist der Zeit- 
punkt nicht, um auf dem Papiere zu streiten, indes stehen die 
aufgestellten Behauptungen im Widerspruch mit Tatsachen. 
Übergangsbrücken machen keine Schwierigkeiten, wie 


Lösung für Buenos-Aires zeigt, zu der ich die Werkzeich- ` 


nungen cinsah. An den Riegeln von Kuppelungen, die vier 


bis fünf Jahre im Betriebe unter scharfer Überwachung der 


französischen Staatseisenbahn-Verwaltung standen, habe ich 


keinen Verschleifs gesehen, es findet ja auch keine Bewegung 
*) Organ 1911, S. 355. 
* Organ 1911, $, 60. 
***) Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 1911, 
29. II. und 19. IV. 


die 


| 


der belasteten Riegel statt. Der Stofs wird nicht allein durch 
die Kuppelung auf die Puffer geleitet, sondern entfällt nur zu 
geringem Teile auf die Kuppelung. Die genügende Sicherung 
der Lage der abnehmbaren, nur in den Zughaken eingehängten 
Kuppelung war auch mir zweifelhaft, ich habe mich aber durch 
den Augenschein belehrt. Bruchgefahr beim Zusammenstofse 
mit geschlossenen Riegeln besteht nicht, da Buchenholz den auf 
die Kuppelung entfallenden Teil des Stofses leicht aushält, 
In Frankreich sind in acht Jahren keine Schwierigkeiten ent- 
standen*). Die Kuppelung mufs ebenso, wie die Schrauben- 
kuppelung gepflegt werden. 

Dagegen wird wohl jeder Eisenbahner dem Urteile des 
Preisgerichtes in Mailand über die Undurchführbarkeit des 
Überganges der alten zur neuen Kuppelung nach 
Scharfenberg beipflichten. Die Scharfenberg- Kuppe- 


lung hat ihre Brauchbarkeit auf Vollbahnen auch erst zu be- 
C. Guillery. 


von 


weisen. 


*) Eisenbahnkongreß Washington 1905, Sitzung vom 10. Mai, 
d Sektion. 
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Lochungen des Steges der Eisenbahnschienen. 


Von Tr.: Ing. H. Soller, Regierungsrate in Nürnberg. 


Abb. 1. Versuchsergebnisse der Lochungen des Steges bei 
Gufcisentrügern 


Dr.-Ing. C. Pfleiderer in Mülheim-Ruhr bringt einen 


beachtenswerten Aufsatz*) über den Kinflufs von Löchern oder | 


Schlitzen in der Nullinie gebogener Balken auf deren Trag- 
fähigkeit. Er weist rechneriseh und durch Versuche an 
12cm hohen, Im frei liegenden, in ihrer Mitte belasteten 
Gufseisenträgern nach, dafs die bestehende Annahme, man 


könne längs der Nullinie eines Balkens Stoff wegnehmen, ohne 


damit die Tragfahigkeit des Balkens wesentlich zu verringern, 
irrig sei, ja dals die eingetretene Verschwüchung selbst dadurch 
rechnerisch nicht genügend berücksichtigt sei, dafs man der 
Biegungsberechnung das Tragheitsmoment des durch die Loch" 
mitte geführten Querschnittes zu Grunde lege. Der Grund 
dieser Erscheinung liege in dem Auftreten von Höchstwerten 
der Schubspannungen in der Nullinie. Tatsächlich brechen 
solehe in der Nullinie verschwächte Stäbe nicht zuerst an den 


aufsersten Fasern, der Bruch beginnt vielmehr innen am Rande 


der angebrachten Aussparung. 
Durch Entgegenkommen des Herrn Dr.-Ing. Pfleiderer 


bin ich in der Lage, eine kennzeichnende Abbildung der Er- 


gebnisse der oben bezeichneten Versuche vorzuführen (Text- 
abb. 1). 


Der frühere Aufsatz hat Verhältnisse des Maschinenbaues 


im Auge. Er lafst sich bezüglich seiner Ergebnisse aber fast 
ohne Weiteres auf die Lochungen der Eisenbahnschienen 


anwenden. 
wurde beobachtet, dafs von den in längerem Zeitraume einge- 


tretenen Schienenbrächen über 50 %/, in Beziehung zu solchen ` 
Steglochungen für Laschen und Wanderstützen standen. Da | 


die Schienenlängen sicher noch weiter wachsen, wird der Schaden 
aus dieser Druchgefalir noch bedeutender werden, um so mehr, 
ala mit der Schienenlànge auch die der Aussparungen wüchst. 


*) Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1910, S. 348, 


Bei Verhältnissen, denen der Verfasser nahe steht, | 


ETÀ ——. 
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Wie Fóppl1*) nachweist, können die Schubspannunge? 
bei gewöhnlichen Biegungsberechnungen an beiderseits frei 
aufliegenden, ungelochten, rechteckigen Trägern unberück- 


*) Festigkeitslehre, 2. Auflage, S. 139. 
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sichtigt bleiben, wenn 21: h >- n : 2 besteht. wobei 2 ] die Stütz- 
weite, h die Querschnittshóhe und n das Verhältnis zwischen der 
Zug- oder Druck-Festigkeit und der Schubfestigkeit des Stoffes 
bezeichnet. Wenn n für Schienenstahl etwa zwischen 1,2 und 
1,5 liegt, wäre also die Schubspannung erst bei der sehr kleinen 
Stützweite 21 < 0,6 bis 0,75 h zu berücksichtigen. Auch bei 
dem üblichen Schienenquerschnitte, bei dem die Schubkraft 
auf den dünnen Steg wirkt, wird diese Stützweite noch klein 
sein, so dals die Schubspannungen für den unverschwächten 
Schienenquerschnitt kaum je eine Bruchgefahr herbeiführen. 
Freilich kennen wir bei den Stofswirkungen auf die Schienen 


| 


Die neueren Stofsbrückenanordnungen mit Hakenfassung des 


Schienenfufses lassen die Bedeutung der Laschen als Trag- 


glieder stark zurücktreten; es fällt den Laschen wesentlich 


nur noch die Verhinderung von Seitenverschiebungen zu. 
Die Mühe würde lohnen, durch Versuche festzustellen, ob 

die zur Übertragung von Biegungsmomenten bekanntlich wenig 

geeigneten Laschen unter diesen Umständen nicht entbehrlich 


sind *) ob entweder die übliche Haken- und Klemmpliüttchen- 


gegenüber seitlichen Stófsen bieten, 


und der beschränkten Fortpflanzungsgeschwindigkeit der von 


schnell bewegten Lasten ausgehenden Stofsdrücke weder die | 
, brücke übertragen werden kann. 


der Rechnung zu Grunde zu legende statische Belastung und 
Statzweite noch den Belastungsfall genau. Jedenfalls wird die 
Schädigung durch Stegverschwächungen um so empfindlicher, 
je näher diese dem Schienenende liegen, weil die Stofsdricke 
hier besonders hohe Belastungen herbeiführen und die Schub- 
spannungen in der Nähe des anzunebmenden Auflagers Hóchst- 
werte erreichen *). 

Die neueren Vorrichtungen zur Verhinderung des Wanderns, 
die Keilverschlufsklemme von Dorpmüller, die Stützklemme 
vn Rambacher und andere sind ohne Lochungen des 
Schienensteges angeordnet, dagegen fallen die Löcher für 
Laschenbolzen nur bei Schweifsung der Schienen, die aber für 
Eisenbahngleise der Wärmeausdehnung wegen nicht verwendbar 


ist, weg. 


* Sonntag weist in „Biegung, Schub und Scherung in 
Stäben etc.“, Ernst und Sohn 1909, S. 33 nach, daß sich für 
Einzellasten die Ausschnitte in der Nullinie um so weniger dem 


| 


| 


| 


Fassung oder eine Keilfassung des Schienenfulses, wie beim 
Fufsklammerstofse von Hörde, die gewünschte Sicherheit 
und ob nicht eine etwa 


erforderliche geringfügige seitliche Stützung, vielleicht unter 


Mitwirkung einer leichten Holzverkeilung, noch auf die Stols- 
Freilich müfsten dann ent- 


sprechende Vorkehrungen gegen die Verschiebung der Stofs- 
lücken**) und das Wandern der Schienen getroffen werden. 

Jedenfalls wird man von einem guten Schienenstofse der 
Zukunft das Fehlen der Laschenlócher verlangen müssen. An- 
sätze hierzu finden sich jetzt schon beispielsweise in der Laschen- 
verbindung der Gesellschaft für elektroinechanische Laschen ***). 


*, Auch Brüuning bringt in seinem Aufsatze über Form- 
a der Eisenbahnschienen an den Stößen (Zeitschrift für 
Bauwesen 1893) einen Brückenstoß ohne Seitenlaschen in Vorschlag 
und auch Blum (zur Frage des Schienenstoßes, Zentralblatt der 
Bauverw. 1894) bezeichnet es als selbstverständlich, daß bei An- 
wendung der Stolibrücken Laschen nur noch gegen die Seitenstöße 


verwendet werden. 
**) Blum (zur Frage des Schienenstoßes, Zentralblatt der Bau- 


verw, 1594, Nr. 44) hält zu diesem Zwecke bei den Eigenschaften 
des heutigen Schienenstahles ein Zurückgehen auf die früher ver- 


pönten Einklinkungen des Schienenfußes für zulässig. 
***) Bulletin des internationalen Eisenbahnkongreßverbandes 1910, 


Auflager nähern dürfen, je näher die Lasten an dieses heranrücken. | Nr. 6, Seite 2168 Aufsatz von Chateau. 


Allgemein verwendbarer Selbstentlader. 


Der Selbstentlader hat sich seit geraumer Zeit 
als Sonderwagen namentlich im innern Verkehre der 
räumlich ausgedehnten Zechen und Hochofenwerke als 
anpassungsfähiges und sparsames Mittel für Massenför- 
derung bewährt. Im allgemeinen Güterverkehre be- 
gegnet man dagegen den Selbstentladern noch verhält- 
nismälsig selten, wohl weil die meisten Bauarten nicht 
wechselweise als Wagen für beliebiges Ladegut und 
als Selbstentlader für Schüttgut verwendbar sind, die 
Entladung von Schüttgut sich fast nur mit Nachhülfe 
von Hand bewerkstelligen làfst, und die Wagen für ge- 
wöhnlich nur für seitliche Entladung oder Entladung zwischen 
den Schienen eingerichtet sind. 

Die Orenstein und Koppel- Arthur Koppel- 
Aktiengesellschaft in Berlin hat nun ihren Selbstentlader mit 


loser Bodenklappe ausgestaltet, dafs er beide Verwendungs- - 


arten, und als Selbstentlader Seitenentladung, Bodenentleerung 
und gemischte Boden- und Seiten-Entladung gestattet, daher 
für «die Vermietung besonders geeignet ist. 
Ein Wagen dieser Art war 1911 in Turin ausgestellt. 
Die Textabb. 1 und 2 zeigen die Anordnung des Wagen- 


kastens , 
Textabb, 3 ein Bild des Ausstellungswagens. Der Kastenboden 


Abb. 1 bis 3, 


Abb. 1. 


der Entladeklappe und den Antrieb der letztern, 


Selbstentlader von Orenstein und Koppel — 


Arthur Koppel. 
Abb. 2. Kopfansicht. 


Seitenansicht. Maßstab 1:115. 


Abb. 3. Schaubild. 


lt 
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besteht aus zwei Klappen, jede fiir die ganze Breite und halbe 
Linge des Bodens, die beiderseits in Daumen drehbar gelagert 
sind, und diese können durch Drehung von Längsgestängen 
ausgelöst werden. Die Klappen werden durch Kuppelgetriehe 
mittels einer tiefliegenden, mit Schneckenradübersetzung von 
Hand gedrehten Welle aus gehoben und gesenkt. 

Durch entsprechend angeordnete Abhängigkeiten zwischen 
den Bedienungshebeln der Stützdaumen beider Klappenseiten, 
und zwischen diesen und dem Klappenantriebe wird erreicht, 
dals das Entriegeln einer Klappe, ihre Senkung nach dieser 
Seite zur Entladung, das Heben nach der Entladung und die 
erneute Verriegelung unabhängig von der Anstelligkeit und 
Achtsamkeit der Bedienung stets in der richtigen Weise aus- 
geführt werden muls, 

Durch diese Einrichtungen wird die Betriebsicherheit er- 
höht, während die Einschaltung des selbstsperrenden Schnecken- 
getriebes in den Klappenantrieb gleichmälsiges und stolsfreies 
Öffnen der Klappen auch bei grofsen Wagen gewährleistet: 
unbeabsichtigtes zufälliges Entladen kann nicht stattfinden. 


Die beschriebene Anordnung der Klappen, ihrer Stützung 


1 


Unterrichten der Farmer 
Kürzlich stellte die Kumberland-Tal Eisenbahn-Gesellschaft ` 


in Pennsylvania zum Besten der Farmer einen besondern Zug 
für Farmer-Unterricht zur Verfügung, um zur Hebung des Ver- 
kehres die landwirtschaftlichen Verhältnisse in ihrem Gebiete 
zu verbessern. 

Der Sonderzug stand unter der Leitung der Hochschule 
des Staates Pennsylvania und führte zur Erteilung von Aus- 
künften Sachverständige von wissenschaftlicher und praktischer 
Erfahrung mit sich; auch wurden Vorträge geboten. 

Für schlechtes Wetter waren in zwei Vortragswagen des 
Zuges reichliche Vorkehrungen vorgesehen. Aufserdem waren 
Anordnungen getroffen, in den Stationsgebäuden Vorträge zu 
halten, wenn die Vortragswagen nicht genug Raum boten. 


und ihres Antriebes gestattet ohne Weiteres die Entladung nach 
beliebiger Seite des Gleises. Durch Umlegen eines um seine 
untere Längskante drehbaren Abgleitbleches kann das aus- 
fliefsende Ladegut auch zwischen die Schienen geleitet werden. 
wenn Bodenentladung gefordert wird, 

Sollen Wagen dieser Bauart als Rückfracht Stückgutladung 
aufnehmen, so werden in den Längsseiten (rúterwagentúren 
angeordnet, die das Ein- und Ausladen erleichtern. Da sich 
der Antrieb der Bodenklappe bei Verschlufsstellung in seiner 
Totlage befindet, wirkt die auf der Klappe ruhende Last nicht 
auf Öffnen, so dafs selbst wenn die Verriegelung vergessen ist 


, unbeabsichtigtes Öffnen ausgeschlossen bleibt. 


Der Ausstellungswagen war für Regelspur gebaut und hatte 
bei 19 chm Laderaum 20 t Ladegewicht, 9,4 t Eigengewicht. 

Die vollständige Entleerung, einschlielslich des Wieder- 
verschliefsens der Klappen bewerkstelligt ein Mann in weniger 
alg einer Minute, wobei die Anordnung der Bedienungshebel so 
gewählt ist, dafs er hierbei die Bremshähne nicht zu verlassen 
braucht. Die Gesellschaft hat in Turin zwei grolse Preise 


erhalten. 


seitens einer Eisenbahn. 

Während zweier Tage hielt der Zug in zwölf Städten, wo 
je 50 Minuten dauernde Vorträge gehalten wurden. 

Die Vorträge berührten die verschiedensten Gebiete und 
die staatliche landwirtschaftliche Hochschule hatte für jede 
Stadt einen besonders geeigneten Vortragsgegenstand gewählt. 
Der Zug hielt auf ein Zeichen, um diejenigen aufzunehmen, 
die sich an die Vortragsorte begeben oder mitfahren wollten, 
um allen Vorträgen beizuwolinen. | 

Behandelt wurden: Boden-Fruchtbarkeit, Milchwirtschaft, 
Mais, Alfalfa, Kalk, Pferde, Obst. Am Schlusse jeder Sitzung 
wurde guter Lesestoff über mehr als zwanzig verschiedene 
Gegenstände wie Handel mit Dungmitteln, Geflügelzucht, Obst- 
bau, Alfalfa, Vieh, verteilt. G—v. 


Das Wechseln von Dampfbetrieb zu elektrischem Betriebe. 


Die Befürchtung, dals das Auswechseln elektrischer gegen 
Dampflokomotiven in der Nähe grofser Städte, um Lärm und 
Rauch zu vermeiden, zu viel Zeit erfordern würde, wird von 
den Aufstellungen der Pennsylvania-Bahn für Neuyork als un- 
begründet erwiesen. 

An Wochentagen «durchfahren 106 bis 109 Züge die 
Wechselstation. Die fahrplanmälsige Zeit zum Loskuppeln, 
Verschieben und Kuppeln beträgt vier Minuten. Wegen der 
Schwierigkeit, den Dampfschlauch der Lokomotive zu lösen, 
ist es nicht ratsam, im Winter weniger Zeit zu gewähren. 
Bis jetzt beträgt die kürzeste Zeit 90 Sekunden. 

Während einer Versuchswoche brauchten am ersten Tage 


| 


von 108 Zügen 99 oder 92°;, vier Minuten oder weniger für 
den Wechsel. Am zweiten Tage wurden von 109 Zügen 101 
oder 93"/, vier Minuten oder weniger aufgehalten, am dritten 
brauchten 106 Züge vier Minuten oder weniger, am vierten 
Tage, einem Sonntage, brauchten von 88 Zügen 86 bis 
vier Minuten, am fünften 105 von 106 Zügen, während der letzten 
zwei Tage gingen 101 von 108 und 107 von 108 Zügen in 
der vorgeschriebenen Zeit durch die Wechselstation. Daraus 
geht hervor, dals der Wechsel den Fahrplan wenig stört und 
dals die Störungen schon in kurzer Zeit durch die Übung der 


Mannschaften fast vollständig verschwindet. 


G--W. 


Nachrufe. 


Wilhelm Ast 1. 

Am 30. Juni 1911 ist einer der treuesten und verdienst- 
vollsten Mitarbeiter des »Vereines deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen« in Wien gestorben, der Daudirektor i. R. der frühern 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Regierungsrat Ingenieur Wilhelm 


i 


A st. Er gehörte noch zu den bei der fortschreitenden Entwickelung 
der Sonderfücher der Technik schon sehr selten gewordenen 
Fachmännern, die sich auf dem ganzen Gebiete des Eisenbahn- 


 wesens betätigen konnten. Er hatte als allseitig erfahrener 


Eisenbahntechniker einen glänzenden Ruf, in seinem besondern 


T > 


Wirkungskreise, als oberster Leiter des Bahnerhaltungsdienstes 


Seine theoretischen Untersuchungen 


baues vorangeschritten. 


und Bauwesens eines gewaltigen Eisenbahnnetzes mit aller- ! und seine Versuche im Betriebe erstreckten sich hauptsáchlich 


stärkstem Verkehre genofs er aber mit Recht auch das Ansehen 
eines berufenen Führers. 

Ast 's Lebenslauf vertlofs anscheinend glatt und geráuschlos, 
der Inhalt seines Lebens jedoch war reich und vielumfassend. 
Ast wurde am 9. Januar 1836 in Zuckmantel in Böhmen 


geboren, besuchte nach der Volksschule die Realschule in 


Bochnia, und vollendete im Jahre 1858 seine Studien mit 
vorzüglichem Erfolge am »Polytechnischen Institute« in Wien. 


Noch in demselben Jahre kam er nach kurzer Tätigkeit bei 
der Staatseisenbahngesellschaft als Bauführer zur »Kaiser Franz 
Josefs-Orientbabn« nach Ungarn, und 1862 bis 1866 als 
Abteilungs-Ingenieur zum Baue der Eisenbahn Hof- Asch - Eger. 
Bis 1869 war er dann selbstständiger Leiter der Vorarbeiten 
für verschiedene Bahnlinien, schuf von 1869 bis 1870 die Bau- 
pläne für die »mährisch-schlesische Zentralbahn«, führte auch 
den Bau aus, und blieb als Direktor bis zum Jahre 1885 bei 
der Verwaltung dieser Bahn. 

In diesem Jahre erfuhr die älteste Bahn Österreichs, die 
»privilegiert« gewesene Kaiser Ferdinands-Nordbahn, eine durch- 
greifende Änderung ihrer Verwaltung, die auch mit einem Wechsel 
der obersten leitenden Beamten verbunden war. Ast erhielt 
die Berufung als Baudirektor dieser Bahn, und stand bis zu 
der am 1. Januar 1907 erfolgten Verstaatlichung nicht nur an 
der Spitze der Abteilung für den Bahnerhaltungsdienst und den 
Neubau, sondern war auch Vertreter des Generaldirektors. 

Unter seiner Leitung wurde das Netz der Nordhahn fast 


verdoppelt, neue Linien wurden gebaut, eingleisige Strecken zu 


zweigleisigen umgestaltet, grofse Personen-, Güter- und Abroll- 
Bahnhöfe erweitert und neu hergestellt. Von diesen Neu- und 
Zubauten sind die bedeutendsten: Die Bahnlinie Kojetein-Bielitz, 
260 km, die Krakauer Zirkumvallationsbahn, 8 km, die »zweiten 
(leise« Oderberg - Oswiecim - Trzebinia, 96 km, und mehr als 
260 km Lokalbahnen, abgesehen von zahlreichen »Schleppbahn- 
Anschlüssene. Von den Bahnhofshauten sind hervorzuheben 
die in Wien, Floridsdorf, Lundenburg, Góding, Prerau, Zauchtel, 
Schönbrunn, Mährisch - Ostrau - Oderfurt, Öderberg, Dzieditz, 
hrakau, Brünn. Bielitz, Friedek und Troppau, die Abroll- 
anlagen in Floridsdorf, Prerau, Mährisch-Ostrau-Oderfurt und 
Oderberg, von den Hochbauten die Werkstätten in Mährisch- 
Ostrau-Oderfurt und das »Kinder-Asyl« in Feldsberg. Unter 
Ast wurden anch alle wichtigen Bahnhöfe mit Weichen- und 
Signal-Sichorungsanlagen ausgerüstet und die erste solche Anlage 
auf dem Festland mit Stellung der Weichen und Signale durch 
elektrische Kraftübertragung in Prerau*) ausgeführt. 

Dals die wichtige Kleinarbeit des Bahnerhaltungsdienstes 
trotz dieser grolsen Bautätigkeit von Ast nicht vernachlässigt 
würde, beweist die Sorgfalt, die er diesem von vielen Technikern 
noch nicht nach Gebühr gewürtdigten, schwierigen, aufreibenden 
und häufie undankbaren Dienste gewidmet hat. Die ein- 
chlägigen Arbeiten erfalste er technisch wie wirtschaftlich 
voll: er ist auch auf diesem Gebiete selbständig und zielbewufst 
In der Berücksichtigung der Steigerung der Lokomotivgewichte 
und der Fahrgeschwindigkeit bei der Durchbildung des Ober- 
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*) Organ, 1899, S$. 7, 
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auf die richtige Erkenntnis des Zusammenwirkens der Einzel- 
teile des Gleises und auf die Berechnung des Widerstandes, 
den die Schiene, die Schwelle und die Unterbettung in ihrem 


Zusammenhange den durch die rollenden Fahrzeuge hervor- 
gerufenen Beanspruchungen eutgegensetzen. Zahlreiche wert- 


volle Veröffentlichungen *) aus diesem Gebiete sind die bleibenden 


Ergebnisse dieser Arbeiten. 
Viele seiner Abhandlungen sind im Zusammenhange mit 


seiner Tätigkeit als Berichterstatter auf den »Internationalen 
im »Vereine deutscher Eisenbahn- 


Eisenbahn-Kongressen«, 
»Kongressen für die Materialprüf- 


verwaltungen«, auf den 
ung der Technike und im »Osterreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereine« entstanden. Ast ist wegen der Kürze 


der Fristen für die Herstellung der ihm obliegenden Bau- 
arbeiten verhältnismäßig früh an ausgedehntere Verwendung 
vou Eisenbeton geschritten, und er konnte daher auch über die 
Frage der Anwendung des Betons bei den Eisenbahnen auf dem 
Eisenbahn-Kongresse in Washington die Berichterstattung über- 


nehmen. 
Daß Ast im Österreichischen Ingenieur- und Architekten- 


Vereine, dessen Obmann-Stellvertreter er einige Zeit war, in 
vielen Ausschüssen und als Mitglied des Schiedsgerichtes mit 


Aufopferung gewirkt hat, wird immer in dankbarer Erinnerung 
des Vereines bleiben; sein, die Grenzen der Heimat über- 
schreitendes Ansehen kam deutlich zum Ausdruck, als er ins 


Schiedsgericht für die Streitsache der »Gottliardtbahne mit den 
»Schweizer Bundesbahnen« berufen wurde und vom internatio- 
nalen Preisgerichte für die Entwürfe zu »Schiffshebewerken 
für den Donau-Oder-Kanal« zum Obmann-Stellvertreter gewählt 
wurde. Auch dem Preisausschusse des » Vereines deutscher Eisen- 
babnverwaltungen« und dem » Patentgerichtshofe« gehörte Ast an. 

Im technischen Ausschusse des Vereines deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen gehörte Ast zu den beliebtesten und er- 
folgreichsten Mitarbeitern. An den Technikerversammlungen 
nahm er vom 29.—31. Mai 1890 zu Berlin, an den Sitzungen 
des technischen Ausschusses vom 7.—8. Juni 1893 zu Strab- 
burg i. Els. bis zu der am 14.— 16. September 1905 in Tátra- 


*) „Über die Erhaltungskosten der Eisenbahn-Gleise mit eisernen 
Querschwellen“, Zeitschrift des Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten- Vereines 1892; „Beziehungen zwischen Gleis und rollen- 
dem Material’, Bulletin des Internationalen Eısenbahn-Kongresses, 
Petersburg 1892 und Sonderbeilage zum Organ 1892; „Über die 
Oberhaufrage mit besonderer Rücksicht auf die Erhöhung der Steifig- 
keit der Gleiser, Zeitschrift. des Österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vere nes 133; „Die Schwelle und ihr Lager“, Bulletin 
des Internationalen Eisenbuhn-Rongresses 1895 und Sonderbeilage 
zum Organ 1898; „Verstärkung des Gleises mit Rücksicht auf die 
Erhöhung der Zuggeschwindigkeit*, Bulletin des Internationalen 
kisenbahn-Kongresses. 1595 und Sonderbeilage zum Organ 1898; 
„Über die Entwickelung des Gleisbaues im Gebiete des Vereines 
deutscher Eisenbahn-Verwaltungen“, Vortrag, gehalten in Berlin bei 
der fünfzigjährigen Jubelfeier des Vereines. Zeitung des Vereines 
deutscher Fisenbahn-Verwaltungen 1806; „Über die Entwickelung 
des kisenbahnbaues, 1848 his 1898*, Vortrag beim fünfzigjährigen 
Jubelfeste des Österreichischen Ingenieur- und Architekten- Vereines 
Zeitschrift dieses Vereines 18:9; „Elektrische Weichen- und Signal- 
stellung in Prerau und Oswiecim“, Organ 1899: „Die Schienenstob- 
verbindungen“, Bulletin des Internationalen Fisenbahn-Kongresses 
in London 1900; „Die Frage der Anordnung des Schienenstofses“. 
XH. Ergänzungsband zum Organ 1900; „Neuere Erfahrungen über 
den Schienenstols*, Organ 1900; „Die Anwendung des armierten 
Betons bei den Eisenbahnen“, Bulletin des Internationalen Eisenbahn- 


! Kongresses 1904. 
16* 
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Lomnitz fast ausnahnislos teil. Sein Ausscheiden nach dieser 
Sitzung wird im Ausschusse in sachlicher wie geselliger Be- 
ziehung heute noch schmerzlich empfunden. 

Für dieses reiche Lebenswerk wurde Ast manche Ehrung 
zu teil; die dankbare Anerkennung und das unbedingte Ver- 
trauen seiner vorgesetzten Verwaltung war wohl neben der 
getreuesten Gefolgschaft und Hingebung seiner Beamten selbst- 
verständlich. Außer österreichischen hohen Ordensauszeich- 
nungen besaß Ast auch solche von Preußen, Bayern, Rußland 
und Bulgarien. 

Dies wäre im Kurzen Ast's Lebenslauf in der Öffentlich- 
keit; damit ist aber noch nicht der Mann und die eigenartige 
Persönlichkeit umschrieben. Ast war nicht nur ein hervor- 
ragender Fachmann, er war, im weitesten Sinne des Wortes, 
ein gebildeter Mann, sprachgewandt und sprachenkundig; er 
verfolgte und beurteilte alle Ereignisse in Kunst und Schrift- 
tum mit liebevollem Verständnisse, er war selbst ein tüchtiger 
ausübender Musiker. Als Oberhaupt einer in seltener Ein- 
tracht lebenden Familie, von Gattin und Kindern gehegt und 
mit zärtlicher Fürsorge umgeben, fand er in ihrem Kreise 
alle Behaglichkeit und die Stärkung für Arbeit und Leben, 
die allein ein glückliches Hauswesen zu bieten vermag. Er 
sah seine Kinder in geachteten Stellungen ihre Lebensführung 
sicher begründen, und fühlte sich noch kräftig und schaffens- 


freudig, als ihm bereits eine stattliche Schar braver Enkel- | 


kinder den Lebensabend mit Anmut und Heiterkeit verschónte. 
Als Führer und Freund seiner Beamten war er vor allem ein 
glänzendes Beispiel sachlicher Bildung und Erfahrung. uner- 
múdlichen Fleißes. Niemals war er trocken, steif oder gar 
feierlich, im Gegenteile wußte er oft in launigster Weise zu 
erziehen und zu führen. Eine für ihn bezeichnende Tatsache ist 
es, daß ihm bei der Verstaatlichung der Nordbahn im Jahre 1907, 
als alle obersten Vorstände in den Ruhestand traten, die Beamten- 
schaft als Einzigem einen festlichen Abschied bereitete. In 
einer künstlerisch wertvollen Gedenkschrift gab ihm die Beamten- 
schaft die herzlichsten Glückwünsche in seinen Ruhestand mit. 

Kaum fünf Jabre hat er nach arbeitsvollem und erfolg- 
reichem Wirken Ruhe geniefsen können, wenn ihm überhaupt 
die Ruhe als ein Genielsen gelten und ihn das »procul negotiis« 
glücklich machen konnte. Wenn aber erfolggekrönte Arbeit, 
áuísere Ehren, innigstes Familienleben, Rüstigkeit bis ins hohe 
Alter, die Anerkennung der Fachgenossen, die treue Anhäng- 
lichkeit seiner Mitarbeiter glücklich zu machen vermógen, so 
war sein Leben ein glückliches. Und glücklich kónnen sich 
auch Alle nennen, die mit ihm und unter ibm arbeiteten, die 
mit ihm sorgend und schaffend von ihm lernten. 

In liebevoller Dankbarkeit werden sie sein Gedächtnis be- 
wahren, als das an einen jener seltenen Männer, deren 
Gleichen man sobald nicht wieder schaut, wenn sie uns für 
immer verlassen haben. Ing. ed. h. 


Julius Pintseh 7. 


Am 29. Januar verstarb 
nach làngerm Leiden zu Berlin 
im 65. Lebensjahre der Kóniglich 
Preulsische Geheime Kommer- 
zienrat Julius Pintsch. Er 
überlebte seinen vier Jahre ältern 
Bruder Oskar*) nur um wenige 
Wochen. Zum zweiten Male 
binnen kurzer Frist hat damit 
das deutsche Grofsgewerbe einen 
Verlust zu beklagen, der in 
seiner Schwere weit über die 
Grenzen unseres — Vaterlandes 
hinaus empfunden wird. 

Julius Pintsch wurde 
am 12. Oktober 1847 zu Berlin 
geboren. Klein und bescheiden 
war damals noch das väterliche 
Geschäft, das in späteren Jahren 
Weltruf erwerben sollte. Nach 
Besuch der Höhern Bürgerschule 
in Stralau, des jetzigen Berliner 
Andreas - Realgymnasium, stu- 
dierte er an der Königlichen (:e- 
werbe-Akademie in Berlin drei 
Jahre lang Chemie. Im Jahre 
1870 trat er in das (Geschäft 
seines Vaters ein, in dem seine 
heiden älteren Brüder Richard 

*) Organ 1912, S. 71. 


und Oskar bereits tätig waren. 
Dem Chemiker gewann die da- 
mals aufblühende Gaserzeugung 
besondere Beachtung ab. So 
entstanden die  Gaswerke in 
Schwerte und Saaz unter seiner 
Leitung, und mehrere Jahre 
stand er an der Spitze des Gas- 
werkes in Danzig. Im Jahre 1879 
wurde er mit seinen beiden äl- 
teren Brüdern von dem Vater 
als Mitinhaber der Firma auf- 
genommen. Wenn sich in der 
Folgezeit das Unternehmen im- 
mer mehr erweiterte und seinen 
Siegeslauf durch die Welt be- 
gann, so ist dies nicht zum min- 
desten das Verdienst des Ver- 
storbenen, dessen hervorragende 
Geistes- und Charakter- Eigen- 
schaften den Weg zum Erfolge 
ebneten. In Anerkennung seiner 
Leistungen auf gewerblichem Ge- 
biete, die im weiten Mafse auch 
unserer Kriegsmarine zu Gute 
kamen, wurde er im Jabre 1895 
vom Könige von Preufsen zum 
Kommerzienrate und 1905 zum 
Geheimen Kommerzienrate eT- 
nannt. Auch Ordensauszeichnun- 
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gen wurden ihm mehrfach zuteil. Als die Firma Julius Pintsch ! einen grofsen Gedanken zu pflegen, klopfte man nicht vergeblich 
l an seine Tür. Mit warmem Herzen und offener Hand war er 


trat er in den Vorstand der Gesellschaft ein. zu aufopfernder Mitarbeit bereit, wo es seinem Vaterlande 
frist mufste er jedoch aus Gesundheitsrücksichten diese Tätigkeit | dienlich sein konnte. So verlieren der akademische Verein 
aufgeben und wurde in den Aufsichtsrat der Gesellschaft | »Hütte«, der Verein Deutscher Ingenieure, der Verein Deutscher 
Maschinen-Iugenieure, der Deutsche Verein von Gas- und 


Auch sein Wirken bei der Aktiengesellschaft war 
Wasserfachmánnern, das Deutsche Museum in München, die 
das Kolberger Seehospiz. die 


im Jahre 1907 in eine Aktiengesellschaft umgewandelt wurde, 
Vor etwa Jahres- 


gewählt. 
von dem steten Wunsche beseelt, das übernommene Erbe seines 
Deutsche Kolonial-Gesellschaft, 


grofsen Vaters in dessen Sinne zu verwalten und zu entwickeln. 
Dafs ihm dies in Gemeinschaft mit seinen Brüdern, denen er | Lungenheilstätte Grabow-See und noch manche andere Stätten 
in rúbrender Liebe anhing, gelungen ist, beweisen das Ansehen | zur Pflege der Wissenschaft, der Vaterlandsliebe und der Wohl- 
und der Weltruf. die die Werke Pintsch geniefsen. tätigkeit in dem Verblichenen einen edlen Förderer und Freund. 
Mit seinem reichen Wissen auf technischem Gebiete verband | Siebzehn Jahre lang bekleidete er das Amt eines Handels- 
der Verstorbene ein herzgewinnendes Wesen im geschäftlichen | richters, so dafs auch die Rechtspflege den Verlust eines tätigen 
Helfers beklagt. 


und häuslichen Leben. Wo es galt, im öffentlichen Leben 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 
3 clin, die durch 20 t. schwere Lokomotiven von 914 mm 


Ausführung eines Strafsentunnels in Brooklyn. 
Von S. P. Brown. | Spur gefördert wurden. Diese Züge wurden von einem (re- 
(Engineering News 1911, 27. Juli, Band 66, Nr. 4. S. 106, rüste aus in Prähme entladen. Das Gerüst war mit einem 
Mit Abbildungen.) Uberhange gebaut, so dafs die Züge 3 m aufserhalb des Holmes 
des Dockes für die Prähme standen. Eine Rutsche warf den 
dieses. Aushubes 


7. Strafse. Boden in. die Mitte des Schiffes. Kin Teil 


Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel XII. 
I. 
ist zu Anlandungen benutzt, die Hauptinasse auf dem Meere 


Die in der IV. Avenue zwischen der 10. und 2 
liegende, aus Eisenbeton bestehende Tunnelstrecke der Sehnell- 
bahn in Brooklyn wurde mit Dampfschaufel und stählernen ` versenkt. 

Zunächst wurden Entwässerungskanäle. Nachdem die Schaufel ihren vierten Einschnitt beendigt 

hatte. wurden die Füfse der Mittelmauer, der beiden Zwischen- 

mauern und die Grundplatten der beiden mittlern Ferngleise 

hergestellt. Danu wurden Lokomotivkrane verwendet, um den 

letzten Abtrag längs der Seiten des Einschmittes wegzunchmen 


der Sohle des Rohrkanales nach «der Sohle des 
Letztere wurde 


Laufformen hergestellt. 
Wasserrohre, Gasrohre und elektrische Leitungen umgebaut und 
gleichzeitig auf jeder Seite der zwischen den Baufluchtlinien 
36,58 m breiten Avenue eine 3,81 m breite hölzerne Fahr- 
strafse hergestellt (Abb. 12, Taf. XIII). Für jede dieser Fahr- 
Strafsen wurde ungefähr 80 cm aufserhalb der Bordkante nn- und die von 
Tunnels reichende Spundwand zu schlagen. 


mittelbar an der Grenzlinie des Tunnels eine Reihe hölzerner 

Nach Durchfahrt von den Füfsen der Zwischenwánde aus nach zwei 45 cm und 

3 m über der Sohle angebrachten Längshohnen abgestützt. 
Sobald die Spundwand geschlagen war, wurden die Platten 
der ánlsern Ortsgleise, die Bänke für die Leitungskanále auf 
jeder Seite des Tunnels und die Füfse der Au’senmauern her- 
gestellt. die unteren Längsbalken und Stützen wurden entfernt. 
wurden Hohlziegel gegen die Spundwand gelegt. die 
aufgestellt und die elektrischen 
die Seitenmauern bis 


Pfühle in 1,5 bis 2 m Teilung eingetrieben. 
der Dampfschaufel wurden Streben von 25 >< 25 em angebracht. 
Die Pfähle erhielten gelbkieferne Kappen von 30 >< 30 em. 
lie die äulseren Enden von 4.27 m langen, in 30 em Teilung 


>< 25 em trugen. Das hintere 


verlegten Quersehwellen von N 
Ende dieser Querschwellen ruhte auf einem Längsbalken von 
13»« 20 em, der an der Spundwand für den Entwásserungs- 
kanal befestigt war. Die Fahrbahn bestand aus Sem dieken 
gelbkiefernen Bohlen. die mit 8 em dicken Buchen- und Ahorn- | Leitungen 
Auf jeder Seite der Stralse wurden ; zum obern Längsbalken 
Um jeden `, Längsbalken und Stützen entfernt. 
An wurde mit besonders entworfenen Seitenkippwagen von 1,5 chin 


Daun 
Einlagen der Seitenmauer 
verlegt. Schliefsliceh wurden 
der Spundwand 
Der Beton für die Sohle 


ausgeführt, diese 


Bohlen bedeckt waren. 
Leithölzer mit 3,81 m Lichtabstand angebracht. 
Block wurde ein 2,44 ın hoher Bretterzaun hergestellt. 
den Querstrafsen wurden die oberen 61 em dieses Zaunes aus 

Gleisplatten brachten. 
tätige Eimer von 0,75 cbm durch einen Kran gehandhabt und 


eingebracht, die den Beton unmittelbar in die Fufsformen und 
Für die Seitenmanern wurden selbst- 


Drahtgetlecht gebildet, um sich nahenden Fahrzeugen den Cher- 
blick über die Kreuzung offen zu halten. 

Für den Hauptaushub wurde eine 63.5 t schwere Dampf- hölzerne Felderformen verwendet. 
schaufel mit einem Löffel für 1.9 cbm verwendet. Die Dampf- ` Die Mittelmauer, Zwischenmanern, 
schanfel machte ihren Aushuh in vier Einschnitten, und löste Aulsenmauern und die Decke. wurden mit stählernen Lauflehren 
ungefähr 85"/ des Tunnel- und 50", des Rohrkanal-Anshubes. | zu gleicher Zeit ausgeführt. Die der Blaw-Klappgerüst-Ge- 
Die Böschungen gingen ungefähr von der Oberkante der , sellschaft in Pittsburg geschützten stählernen Laufformen (Abb, 13 
Spundwand für den Entwüsserungskanal nach einem Punkte 
der Sohle der Rohrkanäle an der Aufsenlinie des Tunnels und 
von da in sehr steiler Neigung nach der Sohle des Tunnels. 

| zu Zeiten wurden 24 m lange Formen verwendet. 


Die Dampfschaufel entlud den Aushub in Seitenkipper von . 


der obere Teil der 


bis 15, Taf. XIII) waren in 1,5 m langen Abschnitten gebaut, 
die 3,6 oder 2,4 t m für eine Öffnung wogen. Acht solche 


Abschnitte waren zu einer 12 m langen Form zusammengebolzt. 
Während 
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die Formen für jede Öffnung getrennt gebaut und bewegt 
wurden, wurden alle vier Öffnungen in 1,5 m Teilung durch 
zwei in 51 mm weite Rohre eingeschlossenc, 432 mm lange, 
41 mm dicke Bolzen zusammengebolzt, wenn sie zum Gebrauche 
bereit aufgestellt wurden. Auf diese Weise brauchten die 
Lehren nur gegen die Aufsenmauern abgestützt zu werden. 
Die beiden Ferngleise konnten zu jeder Zeit für den Verkehr 
offen gehalten werden. 

Die Lehren sind aus 5 mm dicken Stahlblechen gebaut, 
die durch LL | - und "L-Eisen versteift sind. Die oberen, Decke 
und Schenkel bildenden Felder sind an den quer liegenden 
254 mm hohen ||- Eisen gelenkig befestigt, 46 cm unter dem 
Anfange des Schenkels und nahe genug an den Mauern, um 
beim Lösen ausreichenden Zug an den oberen àufsern Ecken 
zu sichern. Die Gelenkbolzen werden von mit Führungen ver- 
sehenen  Knotenblechen getragen, die an die senkrechten 
Rippen-|_]-Eisen der Seitenfelder genietet sind. Diese [_|-Eisen 
sind auch ungefähr 30 cm über den Gelenkbolzen an die Ge- 
lenkplatten gelenkt, so dafs die Oberkanten der Seitenfelder 
beim Lösen der Deckenfelder selbsttätig 8 cm eingezogen werden. 
Wenn die Deckenfelder in ihre richtige Lage gehoben werden, 
werden auch die Oberkanten der Seitenfelder selbsttätig in 
ihre richtige Lage gebracht. So versteift eiue einzige Strebe 
zwischen den quer liegenden | l-Eisen und den Deckenfeldern 
den ganzen obern Teil der Lehren. Für das Lösen ist in der 
Mitte jeder Öffnung eine ungefähr 8 cm weite Lücke zwischen 
den Deckenfeldern gelassen und durch eine 1,5 m lange Stahl- 
platte von 152 >< 3 mm bedeckt, die durch einen an jedes 
Ende angehefteten, in den Zwischenraum gesenkten hölzernen 
Block in ihrer Lage gehalten wird. 

Die Deckenfelder jeder 12 m langen Lehre einer Öffnung 
werden durch vier Kettenaufzüge gehoben und gesenkt. Die 
Kettenaufzüge drehen mittels eines Scheibenrades eine sich 
über die ganze Länge der Lehre erstreckende, von den quer 
liegenden | [- Eisen getragene Welle. Zwischen jedem Paare 
dieser | l- Eisen befindet sich eiue Spule, auf die zwei 10 mm 
dicke ‘stahlerne Kabel gewunden sind. Diese über Rollen 
laufenden Kabel sind an schwingenden Armen befestigt, durch 
die die Deckenfelder gehoben und gesenkt werden. 

Die Verbindungsbolzen in den Seitenteldern sind dicht an 
den senkrechten | ]-Eisen, ungefähr 15 cm und 2 m über der 
Unterkante der Lehren angebracht. Unmittelbar über jedem 
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Bolzenloche sind Handlöcher angebracht. Am Fulse jedes 
1,5 m langen Abschnittes ist ein Rad von 356 mm Durch- 
messer mit doppeltem Spurkranze in einem stählernen Rahmen 
angebracht, der mit einer mit dem Seitenfelde fest verbundenen 
Winde in senkrechter Richtung eingestellt werden kann. Die 
Achsen dieser Räder sind so lang, dafs das Rad ein seitliches 
Spiel von 76 mm hat. Hierdurch werden die Unterkanten der 
Lehren beim Lósen eingezogen, und beim Aufstellen ist seit- 
liche Einstellung ermöglicht. Diese Räder laufen auf einer 
Schiene, die an ein über die Kante der Mauerfüfse gelegtes 
Winkeleisen genietet ist. 


Nachdem ein Betonabschnitt ausgeführt ist, werden die 
Bolzen der Formen herausgenommen, die Formen gelöst, ge- 
kreuzte Streben mit Spannschrauben schräg in die Öffnungen 
eingesetzt und angezogen, damit die Lehren während der Be- 
wegung nicht schwanken. Eine Lokomotive zieht dann jedes- 
mal eine Öffnung vorwärts. Die Mauereinlagen und Quer- 
stra'senlebren werden im Voraus aufgestellt, so da's nur die 
Deckenverstàrkung -Stangen oder -Trüger übrig bleiben, wenn 
die stahlernen Formen vorwärts bewegt werden. 

Der Beton wird von dem in der Mitte der Baustrecke 
liegenden Mischer in selbsttätigen Eimern von 1,5 cbm heran 
gebracht. Die Eimer werden durch den Kran gehoben und in 
einen auf den Lehren 3,7 m über deren Oberkante stehenden 
Trichter entleert. Aus dem Trichter läuft der Beton eine 
Rutsche hinab, die bei einem 12 m langen Abschnitte bis zu 
dem zuletzt vollendeten Gewölbe reicht und Falltüren in ihrem 
Boden hat, durch die der Beton an jeder Stelle ihrer Länge 
entladen werden kann. Die Rutsche ist am Trichter auf- 
gezapft und hat ein Rad an ihrem untern Ende, so dafs sie 
von einer nach der andern Seite der Öffnung bewegt werden 
kann. Leichte Metallrutschen bringen den Beton von den 
Falltüren in der Hauptrutsehe nach jeder Stelle der Óffnung. 
Sie werden auch zur Verlängerung der Hauptrutsche bei einem 
24 m langen Gewölbe verwendet. 

Auf den Bahnhöfen, wo stählerne Rahmen statt Stahl- 
stangen-Einlagen verwendet werden, werden zu den stählernen 
Lehren hölzerne Klapplehren für Bahnsteig-Joche, Seitenmaucrn 
und Deckenerweiterungen über die Balınsteige hinzugefügt. 
Hier steht der Lokomotivkran oben auf dem Stahlwerke und 
hebt durch die Träger hindurch. B--s. 


—— — ——— 


Maschinen und Wagen. 


Über Lokomotiv-Feuerbüchsen und -Helzrohre. 


(Engineering News 1910. November, S. 480, Mit Abbildungen; 
Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs-Verbandes 1911, 
Band XXV. Nr. 5, Mui, 5. 614.) 


D. R. Mae Bain, Gehülfe des Obermaschinenmeisters 


der Neuyork-Zentral und Hudson Fluls-Bahn. macht nach Be- - 


obachtungen wid Versuchen Vorschläge. die auf eine Ver- 
ininderung des Brechens der Stehbolzen. des Keifsens der Feuer- 
buchswände und des Undichtwerdens der Heizrolve hinzielen. 
Sein Hauptvorschlag ist die lose Anbrinzung nachgiebiger Steh- 
bolzen. Dieser wurde im Januar 1907 an einer Lokomotive 
der Seenfer- und Michigan Süd-Bahn durchgeführt. Nachdem 


die Lokomotive bis zum Februar 1910 schweren Personenzug- 


dienst verrichtet und 390087 km zurückgelegt hatte, war noch 
kein Stehbolzenbruch eingetreten, auch zeigte sich weder ein 
senkrechter Rils in den Seitenwänden noch die Spur eines 
Risses in Rück- und Rohr-Wand. In der Zeit von Januar 1907 
bis Februar 1910 hat der Kesselbetrieb dieser Lokomotive Dur 
aufgewalzt werden mulsten. Diese 
bemerkenswerte Leistung ist so aulsergewóhnlich, dafs die all- 
gemeine Einführung der hier angewendeten Bauart große 
Ersparnisse herbeiführen dürfte. 


geruht, wenn lleizrohve 


In Bezug auf das Dichthalten der Meizrohre erzielte die 
vorgenannte Bahn dadurch eine ungewöhnliche Leistung, dals 
sie die Rohre auf eine Pfeilhóhe von 25 mm nach unten bog. 


wenn 
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Die Ausdehnung des aufsern Teiles des Kessels ist gröfser als 
die der Rohre, also suchen sich gerade Rohre in der Rohrwand 


zu bewegen. 
die Dehnung, dafs sie sieh strecken und heben und nahezu 


wagerechte Lage einnehmen. 
durch eine mit Stopfbüchse abgedichtete Stange mit einem 
Heizrobre verbunden war, wurde festgestellt, dafs sich die Rohre 
beim Anheizen allmálig heben, und zwar mn 24 mm bei 14 at 
Überdruck. Im Betriebe durchlief die Lokomotive 112 398 km 
ohne Rohrundichtigkeit, während Lokomotiven mit gewöhnlicher 
Rohranordnung unter ähnlichen Betriebsverhältnissen in derselben 
Zeit mehrfache Störungen durch Rohrlecken erlitten. —k. 
Untersuchungen über Lagerbronze. 
(Mitteilungen aus dem Königlichen Materialprüfungsamte zu Grofs- 
Lichterfelde West 1911, 2. Heft, S. 63. Mit Abbildungen.) 
Die für die preulsisch-hessischen Staatsbahnen ausgeführte 


Untersuchung einer aus 84°/, Kupfer, 15°/ Zinn und 1%, 
Zink bestehenden Lagerbronze hatte folgendes Ergebnis: 
a) Einflufs der Abkühlungsgeschwindigkeit, der 


Art des Gusses und der Querschnittsabmessungen 


der Guísstücke auf die mechanischen Eigen- 


schaften der Lagerbronze. 

]. Durch geeignete Regelung der Abkühlungsgeschwindigkeit 
kann man wesentlichen Einflufs auf die Hlärte, Stauch- 
und Druck-Festigkeit der Bronze ausüben und mit zinn- 
ärmeren, also billigeren Lagerbronzen ähnliche Wirkungen 
erzielen, wie mit zinnreicheren bei ungünstigen Abkühlungs- 


verhältnissen. 

2. Raschere Abkühlung von mehr als 782 " C erhöht die 
Härte, die Stauch- und Druck- Festigkeit. Schalengüsse 
zeigten deshalb durchweg höhere Werte als Sandgüsse. 
Da das Metall bei grölserın Querschnitte des Gulsstückes 
in der Form langsamer erkaltet, so beeinflulst auch die 
Grölse des (Gufsquerschnittes die mechanischen Eigen- 


schaften. 
3. Die Sandgüsse waren wesentlich poriger als die Schalen- 


güsse. 
b) Einflufs des wiederholten Umschmelzens der 


Lagerbronze auf ihre Eigenschaften. 

l. Die Änderung der chemischen Zusammensetzung war bei 
dem untersuchten, fast zinkfreien Mischmetalle scheinbar 
unwesentlich. Trotzdem können wesentliche chemische 
Änderungen durch Verbrennen eines Teiles des Zinnes 
eingetreten sein. Denn die gebildete Zinnsäure hat 
nicht das Bestreben, aus der Metallinischung an die Ober- 
fläche zu treten, sondern bleibt in dem Mischmetalle 
eingeschlossen; ihr Ziungehalt wird bei der Zerlegung 

wieder mit gefunden und irrtümlich als metallisches Zinn 


angegeben. 

2. Dals tatsächlich Verbrennung eines Teiles des Zinnes zu 
Zinnsäure nach fünfmaligem Umschmelzen eingetreten 
ist, wird durch die mikroskopische Prüfung erwiesen. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Sperrvorrichtung für feuerlose Lokomotiven. 
D.R.P. 233385. Orenstein und Koppel, Arthur Koppel, 
Aktien-Gesellschaft in Nowawes. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11 auf Tafel XII]. 

Durch die Vorrichtung soll die Umsteuerung feuerloser 
Lokomotiven vor ihrer Lósung vom ortsfesten Kessel verhindert 
werden. Das Dampfventil am ortsbeweglichen Kessel kann erst 
geöffnet werden, wenn die Steuerung auf Mitte gestellt oder 


Bei nach unten durchgebogenen Rohren bewirkt ` 


An einem Zeiger am Kessel, der . 201,1, tand T. FT, P.-Lokomotive der Chicago und Nordwestbabn. 
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3. Durch wiederholtes Umschinelzen werden Härte und Druck- 
festigkeit der Lagerbronze nur unwesentlich beeinflulst. 
Die Zerreilsfestigkeit und Dehnung, sowie die Wider- 
standsfähigkeit gegen Stols werden vermindert. = —k. 


(Railway Age Gazette 1911. Februar, S 325. Mit Abbildungen.) 


Die amerikanische Lokomotivgesellschaft lieferte für die 

Chicago und Nordwestbalin zwanzig 2€1 . IL. [ . P.-Lokomotiven, 
davon fünf mit dem Uberhitzer nach Sehimidt*). Der Kessel- 
überdruck wurde für beide Lokomotivarten auf 14,06 at fest- 
gesetzt, der Betriebsdruck der lIleifsdamptlokomotiven beträgt 
13,36, der der Nafsdampflokomotiven 12,3 at; die durchschnitt- 
liche Warme des überhitzten Dampfes wird zu 315.5" C an- 
gegeben. 
Da die Heifsdampflokomotiven beträchtlich weniger Wasset 
und Kohlen verbrauchten. als die mit Nalsdampf, auch Zug- 
verspätungen leichter einholten, wurden von 50 neuen 1 D-Loko- 
motiven 30 mit dem Überhitzer von Schmidt bestellt. 


Die Hauptverhältnisse der Heilsdampflokomotiven sind: 
635 mm 


Zylinder-Durchmeser d . . . . . 
Kolbenhub h. . . . . . . . . . . 711 « 
13,36 at 


Kesselüberdruck p . . . . 
1786 mm 


u Vorderschusse 


Aulserer Kesseldurchmesser ii 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante | 2946 « 
Feuerbüchse, Länge . . . . . . . . 2746 

« ‚Weite . . . . . . . . 1784 
leizrohre, Anzahl . . . . . . . . . 212 

« , Durchmesser . . . . . . . 51 mm 

« d Länge EEE 6006 
Heiztlache der Feuerbüchse . . . . . . 10,42 qm 

« « Heizrohre . . . . . . .  2N7,25 « 

64.19 . 


des Überhitzers 


der die Feuerbrúcke tragenden 
2,50 « 


Wasserrohre . . . . . . . 
« im Ganzen H . . . . . . . 373,36 « 
Hostláche R. . . . . . . . . . . 4,92 « 
Triebraddurchmesser D... . . . . . . 1905 mm 
Triebachslast GF, . . . . . . . . . 70,07 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G. . . 113,60 « 

« des Tenders . "E" 71,01 « 
Wasservorrat . . . . . . . . . 31,3 cbm 
Kohlenvorrat . A oe A 10,9 t 
Fester Achsstand der Lokomotive 4115 mm 
(Ganzer « o d 4 . 10541 « 

« « « « mit Tender 20384 « 
em)? 
Zugkraft Z = 0.75. p S : i = . . . . 15080 kg 
Verhältnis H:R = 75,9 
« H:G = 5.33 qui t 
« HG = 39.20 « 
« 4: = 40,3 kg qm 
« 2:6, = 215,2 kg t 
« Z R G = 132,7 « 
— Kk. 


*) Von der Amerikanischen Lokomotivgesellschaft , Überhitzer 


Type A“ genannt. 


die Lokomotive festgebremst ist. Durch das Abnehmen des 
Füllschlauches löst sich die Sperrvorrichtung selbsttätig. 

Abb. 7 bis 9, Taf. XIII zeigte die Sperrvorrichtung für 
Festbremsung der Lokomotive, Abb. 10 und 11, Taf. XII 
für die Mittelstellung eines Dauerhebels, die der Füllung der 
Lokomotive vorhergehen mufs. 

In Abb. 7 bis 9. Taf. XIII bezeichnet e den Kessel der 
Lokomotive, f den Fallschlauch, g das Füllventil, das erst 
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nach Öffnung der Kappe h gemàís Abb. 8, Taf. XIII ge- 
öffnet werden kann. Das Küken des Habnes i, zugleich der 
Drehpunkt für h, stellt dann die Verbindung zwischen dem 
Kessel e und dem Bremszylinder a her. 

Der Dampf strömt durch k und | in den Zylinder a, 
drückt den Kolben b hinunter und zieht dadurch mittels der 
Hebel m die Bremsklótze fest. Nach Füllung wird das Ventil g 


zugeschraubt und die Kappe h heruntergedrückt, der Dampf 
im Bremszylinder hält die Lokomotive noch gebremst, uud ` 


kann erst durch die Mündung n des Ausstrómrohres o ent- 
weichen, wenn der Füllschlauch f abgenommen ist, Die 
Feder p löst dann die Bremse. Löst der Führer den Schlauch, 
ohne h niederzudrücken, so entweicht der Kesseldampf durch 
Hahn i und die Rohre l, o. Damit der Führer die Loko- 
motive in diesem Zustande nicht benutzen kann, ist o enger 


als das Einstrómrohr 1. Der im Bremszylinder gestaute Dampf 
hàlt die Bremse fest, bis die Kappe h heruntergezogen ist. 
In Abb. 10 und 11, Taf. XIII ist q der Steuerhebel, der 
eine Bohrung r hat. In der Mittelstellung steht diese dem 
hei s geführten  Feststellstifte t gegenüber. Vor Füllung 
der Lokomotive mus die Kappe h  hochgeklappt werden, 
was aber wegen des (restänges u, v und der Nase w am 
Stifte t nur moglich ist, wenn t der Bohrung r gegenüber 
steht. Beim Herumklappen wird das Küken in die Stellung 
nach Abb. 11, Taf. XIII gebracht, der Kesseldampf strömt 
durch k und 1 in den Sperrzylinder x und drückt t in die 


Bohrung r. Zur Lösung der Sperre muís h zurückgedrückt 


| 


und der Füllschlauch abgenommen werden, damit der Dampf 
aus x entweichen und die Feder y den Stift zurückziehen 
kann. G. 


Bücherbesprechungen. 


»Hütie«, des Ingenieurs Taschenbuch. Herausgegeben vom Aka- 


demischen Verein »Hütte«, E. V. 21. Auflage, Berlin, 


1911, W. Ernst und Sohn. Preis von Band | und H 


zusammen 13 M, alle drei Bände zusammen 18 M, der | 
. Klarheit, dabei durch in Anbetracht. des engen Rahmens durch 


»Hütte« des Bauingenieurs allein Y M. 


20. Auflage die 21. Nicht blols dieser Umstand zeugt von 
der grolsen Rührigkeit des Unternehmens, sondern auch die 
grofse Zahl von Anderungen und Erweiterungen, über die der 


wird, ist sehr schwierig. das Vorliegende beweist aber, dal 
die bewährten Kräfte, die an der Spitze des Unternehmens 
stehen, ihrer Aufgabe Herr geworden sind. 

Alle Einzelbeiträge zeichnen sich durch Knappheit und 


Schon nach zwei Jahren folgt der 1909 ausgegebenen . grofse Vollständigkeit und Berücksichtigung der neuesten Er- 


gebnisse wissenschaftlicher Behandelung des Eisenbahnwesens 


aus. Es ist hier bei der Vielseitigkeit des Gebotenen un- 
. möglich, auf Einzelheiten ausführlich einzugehen, doch aber 


wähnen aus der grofsen Zahl als besonders zeitgemäls nur den . 


Kreisel und die neuesten Erfolge des Eisenbetonbaues. 

Aufserlich ist eine schärfere Trennung zwischen den 
Hülfswissenschaften und dem Maschinenbaue einerseits und dem 
Bauingenieurwesen anderseits dadurch eingetreten, als der dem 
letztgenannten gewidmete Band nicht mehr Band III, sondern 
die »Hütte des Bauingenieurs« heifst und gesondert verkäuflich 
ist; so sind drei verschiedene Ausgaben entstanden, die 
Band 1/11, Band I/II/HI und Band III umfassen, ein Entgegen- 
kommen gegenüber den verschiedenen Kreisen des Ingenieur- 
wesens. 

Durch Erlafs des österreichischen Ministeriums der óffent- 
lichen Arbeiten ist das Werk an den höheren Lehranstalten 
Österreichs als Lehrbuch empfohlen. 

Über den Wert des Werkes brauchen wir uns nicht mehr 
auszulassen, er ist allgemein anerkannt, wir möchten nur be- 
tonen, dals er bei Ausgabe der 21. Auflage abermals eine 
wesentliche Erhöhung erfahren hat. 


Enzyklopädie des Eisenbahnwesens. Herausgegeben von Dr. 
Freiherr v. Röll, Sektionschef im k. k. österreichischen 
Eisenbahnministerium in Verbindung mit zahlreichen Eisen- 
bahnfachmännern.  Redaktionsausschufs: Blaschek, Wien, 
Breusing, Berlin, Dolezalek, Berlin, Giese, Braun- 
schweig, Dr.: Ing. Gölsdorf, Wien, Herrmann, Berlin, 
Dr. Heubach, München, Hoff, Berlin, Hoogen, Berlin, 
Dr. von der Leyen, Berlin, Melan, Prag, Dr.-Ing, 
Oder, Danzig. Zweite völlig umgearbeitete Auflage. 


I. Band. Abdeckung-Baueinstellung. Urban und Schwar- | 


zenberg, Berlin und Wien, 1912. Preis 16,0 M. 
Von dem bereits erwähnten *) Werke liegt nun der volle 


erste Band vor, und bestätigt die Vortrefflichkeit des ' 


Werkes aufs Neue. Die Aufgabe, das ganze Eisenbahn- 
wesen nach Technik, Verwaltung und Wirtschaft für die wich- 


tigen Länder in einem immerhin beschränkten Rahmen um- ` 


fassend so darzustellen, dals jeder Gegenstand wenigstens mit 
seinen wichtigen Eigenschaften und Entwickelungen dargestellt 


*) Organ 1912, S. 42. 


Verlag eine umfangreiche Zusammenstellung mitteilt. Wir er- | möchten wir beispielsweise die Stichworte Akkordlohn, Albula- 


bahn, Anleihen, Argentinien, Ausbildungs- und Prüfungs-Wesen, 
Bahnhófe, als Kópfe besonders eingehender Beitràge nennen, 
um ein Dild von der umfassenden Anlage des Werkes zu 
geben. 

Der innern Güte entspricht die äufsere Erscheinung: 
Druck, Textabbildungen und Tafeln zeigen gleiche Klarheit. 
so dals sie auch einem minder starken Auge bequem zugäng- 
lich sind. 

Besonders betonen wir noch die Beifügung der englischen, 
französischen und italienischen Übersetzung bei jedem Stich- 
wort, die für die Verfolgung ausländischer Veröffentlichungen 
besonders wertvoll ist. 

Wir wünschen dem grofsartigen Unternehmen besten Fort- 
gang und empfehlen es den Fachgenossen würmstens. 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahnverwalt- 
ungen, 

1) Jahresbericht über die Staatseisenbahnen und die 
Bodensee-Dampfschiffahrt im Grofsherzogtum Baden für 
das Jahr 1910. Im Auftrag des Grofsherzoglichen Ministeriums 
der Finanzen herausgegeben von der Generaldirektion der 
Badischen Staatseisenbahnen zugleich als Fortsetzung der voran- 
gegangenen Jahrgänge 70.  Nachweisung über den Betrieb 
der Grofsh. Badischen Staatseisenbahnen. Karlsruhe, 1911, 
C. F. Müller. 

2) Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien — städtische 
Stralsenbahnen für das Jahr 1910 erstattet von der Direktion 
der städtischen Strafsenbahnen. 1911, Gemeinde Wien — 
städtische Stralsenbahnen. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Unione tipogratico-editrice torinese. Turin, Rom, Mailand, 
Neapel. Preis des Heftes 1,6 M. 

Heft 23. Vol. V. Teil III. Kap. XIX. Strafsen- 
bahnen und elektrische Eisenbahnen von den In- 
genieuren Stanislao Fadda und Filippo Santoro. 
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Für die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Jurg. G. Barkhausen in Hannover. 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wieshaden. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. | 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


DEN . Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dom Namen des Verfassers 
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versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, 
Alle Rechte vorbehalten. 


7. Heft. 4912, 4, April. 


— —ÓM ————— ———À — MÀ —— —— MÀ 


Umbau der Bahnhöfe Leipzig. Sächsischer Teil. Hauptbahnhof Leipzig. — 


Von Toller, Oberbaurat in Leipzig. | | 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 auf Tafel XIV, Abb. 1 auf Tafel XV uud Abb. 1 auf Tafel XVI. 


Allgemeine Übersicht und Gleisplan. 


Über den Umbau der Bahnhofsanlagen in und um Leipzig 
sind früher*) mehrere Aufsätze erschienen, die zunächst die 
allgemeinen Grundlagen der neuen Anlagen und weiter im Be- 
sondern den neuen sächsischen Verschiebe- und Werkstätten- 
Bahnhof zu Engeldorf behandelten. 

In dem Aufsatze über die allgemeine Anordnung ist er- 
wähnt worden, dafs die Ausführung der Bauten nach dem von 
den beiden Staatsbahnverwaltungen Preufsens und Sachsens im 
Jahre 1902 aufgestellten Arbeitsplan in drei grofsen Abschnitten 
erfolgen soll, von denen umfafst : 


a) Bauabschnitt I, 1902 bis 1907, die Herstellung der 
aufserhalb des Weichbildes der Stadt Leipzig liegenden 
Verschiebebahnhófe nebst Verbindungsbahnen, des Werk- 
stättenbahnhofes Engelsdorf, des Elektrizitätswerkes, sowie 
auf den Innenbahnhöfen diejenigen Arbeiten, die zur 
Freilegung des Bauplatzes für die erste Hälfte des neuen 
Empfangsgebäudes nebst Bahnsteighallen des Hauptbaln- 
hofes Leipzig erforderlich waren; | 

b) Bauabschnitt IT, 1908 bis 1911/12, den Bau des ersten 
Teiles des Empfangsgebáudes des Hauptbahnhofes und 
der Bahnsteiganlagen nebst Zubehör, sowie die Fertig- 
stellung der Güterbahnhöfe ; 

c) Bauabschnitt TU, 1912 bis 1915, den Bau der zweiten 
Hälfte des Empfangsgebäudes des Hauptbahnhofes Leipzig 
und der Bahnsteiganlagen, sowie der noch fehlenden 
Gleisanlagen, somit die Fertigstellung des ganzen Maupt- 
bahnhofes Leipzig. 

Disher ist es möglich gewesen, diesen Arbeitsplan m der 
Hauptsache durchzuführen. Die Arbeiten auf dem Hauptbahn- 
hofe Leipzig sind nun soweit vorgeschritten, dafs die Inbetrieb- 
nahme der ersten Hälfte der Bahnsteiganlagen für den 1. Mai 
1912 in Aussicht genommen ist. 

Der neue Hauptbahnhof wird am Georgiringe als Kopf- 
bahnhof erbaut, und zwar auf dem Gelände. das chedem von 
dem alten. städtischen Lagerhause und von den drei alten 
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") Organ 1906, S. 11. 55 und 69; 198, S. 4 und 36. 


Bahnhöfen der Thüringer, Magdeburger und Dresdener Linien 
besetzt war beziehentlich heute noch besetzt ist. An dem ent- 
lang der Promenaden seitens der Stadt Leipzig herzustellenden, 
geräumigen Vorplatze nimmt das neue Empfangsgebäude eine 
Länge von 298m ein. Der Zugang zu diesem Gebäude liegt 
in Vorplatzhöhe, die Schienenoberkanten der Bahnsteiggleise 
liegen 2,62 m über Vorplatzhöhe. Hinter dem Empfangs- 
gebäude ist ein 24 m breiter Querbahnsteig angeordnet, von 
dem aus man nach den Längsbahnsteigen gelangt. Vorgesehen 
sind 26 Bahnsteiggleise. | 
Von diesen dient jeder der beiden Verwaltungen Preufsens 
und Sachsens je die Hälfte. Entsprechend der Lage der ver- 
schiedenen Linien gegen Leipzig sind von Nordwest nach Südost 
angeordnet: | | on 
A. für die preufsische Verwaltung: 
6 Gleise für den Verkehr der beiden Thüringer Linien, 
e « « e Eilenburger Linie, 


Y « 
3 « e « « « Magdeburger Linie, 
9 « « « « « Berliner Linie: | 


B. für die sächsische Verwaltung: 
5 Gleise für den Verkehr der Linien Leipzig-Iof, Leipzig- 
Gaschwitz-Meuselwitz und Leipzig-Borna-Chemnitz, 
Gleise für den Verkehr der beiden Dresdener Linien, 
« Linie Leipzig-Geithain-Chemnitz, 


e 


5 
2 « « « « 
] Gleis für Sonderzüge aller Art. 

Die Einführung aller Linien erfolgt so, dafs für die regel- 
mäfsigen Zugläufe bei der Einfahrt keine Gleisüberschneidungen 
in Schienenhöhe vorkommen. Die Bahnsteiggleise der Linien 
Leipzig-Berlin und Leipzig-Hof liegen in der Mitte der Anlage 
unmittelbar neben einander, so dafs geschlossene Züre der 
Richtung Berlin-Leipzig-Hof und umgekehrt. ohne erhebliche 
Schwierigkeiten durchgeführt. werden können. 

Aulser dem Durchgrangsverkehre Berlin-Hof ist noch ein 
Durchgangsverkehr Dresden-Magdeburg und Dresden- Thüringen 
vorhanden, der mit einzelnen Durchgangswagen bewirkt wird. 
Zur Erleichterung dieses Durchgangsverkehres ist im Osten des 
Hauptbahnhofes eine zweigleisige .Verbindungsbahn zwischen 
17 
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der Linie Leipzig-Dresden und der Verbindungsbahn Leipzig- 
Hof vorgesehen, auf der die von und nach Dresden verkehren- 
den Schnellzüge, die diesem Durchgangsverkehre dienen, nach 
den Gleisen der Verbindungsbahn Leipzig-Hof geleitet, und so 
nach den beiden den preufsischen Anlagen unmittelbar vor- 
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liegenden sächsischen Bahnsteiggleisen I und JI geführt werden ` 


können. Hierdurch wird erreicht, dafs die Überführung der 
verschiedenen Durchgangswagen nach und von den preufsischen 
Balınsteiggleisen erfolgen kann, ohne dafs der Zugverkehr auf den 
übrigen sächsischen Linien eine wesentliche Beschränkung erfährt. 

Zwischen den 26 Bahnsteiggleisen sind abwechselnd Bahn- 
steige für Reisende und für Gepäck mit 0,76 m und 0,36 m 
Höhe über Schienenoberkante angeordnet, aulserdem noch je 
ein Randbahnsteig. Der Gepäckverkehr ist sonach vollständig 
von dem der Reisenden getrennt. Die Gepäckbahnsteige sind 


durch zahlreiche Aufzüge mit den unter den Gleisen angeord- ` 


neten Quer- und Làngs-Tunneln für die Gepäckförderung ver- 
bunden. Die Längstunnel führen nach den im Empfangs- 
gebäude in Vorplatzhöhe liegenden Abfertigungsstellen. 

Die Bahnsteiganlagen werden auf rund 220m Länge von 
der Hinterseite des Empfangsgebäudes ab mit sechs grófsern 
Hallen von je 45 m und 42,5m und zwei kleinen Seitenhallen 
für die beiderseitigen Randbahnsteige von je 15,0 m Stützweite 
überdacht sein. Alle Hallen laufen nach dem Empfangsgebäude 
zu in die 32 m weit gespannte Überdachung des Querbalın- 
steiges ein. 

Die Überdachung der Längsbahnsteige wird in Eisen, die 
des Querbahnsteiges in Eisenbeton ausgeführt. 

Das Empfangsgebäude und die Bahnsteighallen werden bei 


etwa 298 m Breite und etwa 275 m durchschnittlicher Länge 


eine Fläche von rund 82000 «qm bedecken. 
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Die Abstell- und Neben-Anlagen. 


Östlich von der Bahusteighalle befinden sich zwischen den 


Hauptgleisen der verschiedenen Linien die Aufstellgleise für | 


Personen-Züge und Wagen. Die Weichenverbindungen sind so 


gewählt, dafs die Leerzüge zwischen den Bahnsteighallengleisen 


und den Aufstellgleiseu meist unmittelbar, hóchstens aher durch 
eine Rückstofsbewegung nach und von den Aufstellgleisen be- 
fördert werden können, so dafs das Wegsetzen der Züge nur 
geringe Zeit erfordern wird. 

Die gewöhnlichen Reinigungsarbeiten an den Personen- 
wagen zwischen zwei Zugläufen sollen auf diesen Aufstellgleisen 
mit erfolgen. Die Gleisgruppen sind deshalb mit Anlagen für 
Entnahme von Prefsluft, Wasser und Heizung versehen. Die 
gründlichen, in längeren  Zeitabschnitten vorzunehmenden 
Reinigungsarbeiten an den Personenwagen sollen dagegen in 
einer am Ostende des Hauptbahnhofes erbauten Reinigungshalle 
erfolgen, mit der eine Wagenausbesserungs-Werkstatt für kleinere 
Ausbesserungen an den Personenwagen im Anschlusse an die 


Reinigung verbunden ist. 


Die Anlagen für den Güterverkehr, 


Zu beiden Seiten der Anlagen für den Verkehr der 
Reisenden liegen die neuen Anlagen für den örtlichen Güter- 
verkelr, und zwar auf der Westseite des Bahnhofes für die 


preufsische, auf der Ostseite für die sächsische Verwaltung. 
Von den sächsischen Anlagen schliefsen an den östlichen Rand- 
bahnsteig der Kilgutschuppen mit Zwischenladesteigen zum 
Durchladen und die Eilgüterrampe an. Der sächsische Eilgut- 
schuppen ist mit der entsprechenden Anlage der preufsischen 
Verwaltung auf der Westseite des Bahnhofes durch einen 4,5 m 
weiten und 2,5 m im Lichten hohen Tunnel unter den Bahn- 
hofsgleisen hinweg verbunden, damit Einzelladungen von Eilgut 
auf dem kürzesten Wege übergeben werden können. Die 
Förderung dieser Kilgutstücke durch den Tunnel erfolgt auf 
Wagen an einem elektrisch angetriebenen Seile ohne Ende. 
Der Tunnel ist beiderseits durch je zwei Fahrstühle mit den 
Eilgutschuppen verbunden. 

Für die Durchführung von Eilgut-Kurswagen sind nördlich 
von den Hauptgleisen Leipzig-Hof Ubergabegleise angeordnet, 
nach denen die von den preufsischen Linien kommenden und 
nach den sächsischen Linien gehenden Wagen vom preulsischen 
Bahnsteiggleise 8 durch einen unter den Hauptgleisen der 
Linien nach Eilenburg, Magdeburg und Berlin hinwegführenden, 
eingleisigen Tunnel nach den sächsischen Filgutanlagen ge- 
fördert werden. Der Warenverkehr in entgegengesetzter Rich- 
tung wird entsprechend bewirkt. 

Die Anlagen für den (rüter-Stückgutverkehr sind der 
Stadt möglichst nahe gerückt. Auf der Ostseite des Bahnhofes 
Georgiringe unmittelbar zugüngig die beiden 
sächsischen Güterschuppen für ankommende und abgehende 
Güter von etwa je 3600 qm Grundfläche: letzterer Schuppen 
ist mit. Zahnladesteigen ausgerüstet, damit auch einzelne Wagen 
leicht ausgewechselt werden können, 

An diese Güterschuppenanlagen schlielsen sich nordost- 
wärts eine gröfsere Laderampe, der Zollschuppen nebst Lager- 
hans, sowie sieben bahnfiskalische Speicher. Das Lagerhaus 


liegen vom 


dient als Ersatz für das abzubrechende städtische Lagerhaus. 
Weiter nach Osten zu befindet sich der Freiladebahnhof mit 


Feuerrampe, Überladekran, sowie mit einer grófseren Anzahl 
von Lagerplätzen mit Gleisanschluls zur Vermietung an Dë 
schafte, | 

Die Anlagen für den Lokomotivdienst. 

Für den Lokomotivdienst ist sichsischerseits auf der Nord- 
seite des Bahnhofes ein neues Rundheizhaus mit 27 Standen 
nebst Nebenanlagen, wie Heizhaus - Verwaltung, Vorratlager, 
Bekohlung und Wasserbeschaffung angeordnet. Aufserdem soll 
auf der Südseite des Balınhofes an der Kirchstrafse ein weiteres 
Rundheizhaus mit entsprechenden Nebenanlagen errichtet und 
weiter das dort liegende alte viereckige Heizhaus zweckent- 
sprechend ausgebaut werden. Durch die Verteilung der Heiz- 
häuser auf beide Seiten der Hauptgleise wird erreicht, dals die 
Kreuzung der Hauptgleise durch die Lokomotivfahrten möglichst 
abgemindert ist. 

Auf der Nordseite des Bahnhofes ist noch die Olgasanstalt 
zur Bereitung des für die Beleuchtung der Personenwagen 
nötigen Gases angeordnet. 

Die Güter- und sonstigen Anlagen für die preufsischen 
Linien liegen auf der westlichen Bahnhofseite in entsprechender 
Anordnung, der Freiladebahnhof reicht bis zur Eutritzscher 
Stralse hinaus. 
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Die Postanlagen. . Neben den im hintern Teile dieser Hallen nach den Bahn- 

Zwischen den Bahnhofsteilen der beiden Verwaltungen | steiganlagen führenden 10m breiten Treppen liegen die Räume 
liegt der Post-Güterbahnhof, auf dem fernerhin alle in Leipzig für das Handgepäck. In dem an die preufsische Einganghalle 
ein- und auslaufenden Postwagen behandelt werden. Dieser westlich anschlielsenden Flügelbaue sind vorgesehen die Räume 
Postbahnhof besitzt eine mehrteilige, in Eisenbau überdachte für Polizei, Haarschneider und Baderáume, Verkaufstände, Aborte, 
Verladehalle mit 30 Stutzgleisen, auf denen etwa 90 Postwagen die preufsische Bahnhofkasse und am Blücherplatze der Aus- 
Platz finden. . gang für die auf den preufsischen Bahnlinien mit Gepäck an- 

Die Gleise des Post-Güterbahnhofes sind an die nach der kommenden Reisenden, sowie die Räume für die Abfertigung 
Bahnsteighalle führenden Durchfahrgleise, auf denen sich auch des ankommenden Gepäckes, für die Paketfahrt, für die Steuer, 
der Verkehr der Lokomotiven von und nach den nördlichen ' ferner verschiedene Diensträume, sowie am Nordwestende des 
Heizhausanlagen abwickelt, angeschlossen, so dafs die Über- Seitenflügels unter dem preufsischen Randbahnsteige die Räume 
führung der Postwagen zwischen dem Postbahnhofe und den in für die Abfertigung der Auswanderer. 
der Bahnsteighalle befindlichen Personenzuggleisen leicht zu Der östlich an die sichsische Einganghalle anschliefsende 
bewerkstelligen ist. Für den Postwagenverkehr von den west.  Flügelbau enthält ebenfalls Haarschneide- und Bade-Räume, Ver- 
lichen preufsischen Linien wird der Verbindungstunnel, der von kaufstinde und Aborte, im Eckbaue den Aufgang nach den 

. Fürstenzimmern, sowie Räume für den Bahnhofdienst und im 

östlichen Seitenflügel den Ausgang für die mit den sächsischen 

Linien ankommenden Reisenden nebst Räumen für die Ab- 

fertigung von ankommendem Gepäcke, für die Paketfahrt, für 
die Steuer und verschiedene Diensträume. 

Im Geschosse in Bahnsteighöhe, 3,84 m über dem 
Vorplatze. wird der Mittelbau in der Hauptsache durch die 
vom Querbahnsteige zugänglichen Warteráume mit Schank- 
betrieb nebst den zugehörigen Schank- und sonstigen Neben- 
Räumen eingenommen. Jeder der beiden Wartesále 1,11. und 
II/IV. Klasse nebst Nebenráumen, wie Abteilungen für Frauen 
und Nichtraucher, hat 1100 qm Grundtläche, der zwischen diesen 
beiden Sälen nach dem Vorplatze zu liegende Speisesaal 300 qm. 
Der letztere. sowie die am Vorplatze liegenden Teile der 
grolsen Wartesüle liegen 2m höher, als der Querbahnsteig, 
damit der vor den Gepackannahmen in dem Geschosse in Vor- 
platzhóhe befindliche, 12,55 m breite Gang eine Geschofshóhe 
von 5,84 m erhält, und so die Möglichkeit besteht, noch über 
den Vordächern der Eingangstüren Fenster zur Belichtung des 
(Ganges und der Gepacktafeln einbauen zu können. 

In dem westlichen Flügelbaue siud zunächst der Ein- 
Das Empfangsgehäude. gaugshalle die Posträume, von dem Querbahnsteige aus über 

den in der westlichen Einganghalle befindlichen Hochflur zu- 


Der Bau des Empfangsgebäudes erfolgt nach einem durch 
gänglich angeordnet; hieran schlielsen sich die Warteráume 
Dienstriume der preufsischen Ver- 


dem preufsischen Bahnsteiggleise 8 unter deu Hauptgleisen der 


Linien nach Eilenburg, Magdeburg und Berlin hinwegfülirt, 
Dieser neue Postbalinhof ist am 


nutzbar gemacht werden. 
1. Februar 1912 für den Thüringer Verkehr eröffnet worden. 

Der Verladeschuppen des Postbahnhofes an der Rohrteich- 
stralse ist mit der Stadt einerseits durch den Plösener Weg, 
anderseits durch die Brandenburger Stralse verbunden. Letztere 
Balınhof auf einer 140 m langen 


Stralse überschreitet den 
Die Brücke hat drei Öf- 


Brücke mit eisernem Uberbaue, 
nungen, die grófste mit 86,72 m Stützweite. 

An der Brandenburger Strafse sind für Sachsen zwei Ver- 
waltungs- und Dienst-Gebáude errichtet, von denen das grölsere 
die Dienstráume für die beiden Betriebsdirektionen Leipzig, 
für das elektrotechnische Amt, das Maschinenamt und mehrere 
Dienstwohnungen, das kleinere die Räume für die Telegraphen- 
meisterei und die Telegraphen-Werkstatt enthält. Weiter liegt 
an dieser Strafse unweit des Hauptbahnhofgebaudes das neue 
Brief- und Bahn-Postamt II, das durch einen unter den sächsi- 
schen Güterschuppen erbauten Tunnel mit den Postanlagen in 


der Bahnsteighalle verbunden werden wird. 


| 


die sächsische Eisenbahnverwaltung aufgestellten Plane, dem 

der Entwurf der Herren Architekten Lossow und Kühne | ohne Schankbetrieb und 

in Dresden zu Grunde liegt, der im Wettbewerbe 1907 mit | waltung, wie Bahnhofsverwaltung, Fundstelle, Aufenthaltsräume 
für Bahnhofs-Bedieustete und im Seitenflügel der Ausgang von 


LA MP IS 


einem ersten Preise ausgezeichnet war und bei dessen Sonder- 
der Bahnsteighalle nach dem Blücherplatze. 


bearbeitung bezüglich der Gestaltung der Schauseiten und der 
Innenarchitektur die genannten Verfasser tätig sind. Im östlichen Flügelbaue liegen zunächst der Einganghalle 
Warteraume ohne Schankbetrieb, hieran schlielsen sich Dienst- 


Nach diesem Entwurfe sind im Geschosse in Vorplatz 
räume der sächsischen Verwaltung, als Bahnhofinspektion. 


höhe zwei mächtige Einganghallen mit je 1100 qm freier 
Grundfüche und 26,0 m Lichthóhe angeordnet, die sowohl von | Aufenthaltsräume für Bahnhofs-Bedienstete, sowie im Eckbaue 
Yorne von Vorplatze aus, als auch von der Seite zugängig sind 
und von denen die westliche dem preulsischen, die östliche dem 
sächsischen Verkehre dienen wird. Zwischen diesen beiden 
Einganghallen befinden sich in dem 99 m langen Mittelbaue 
die Abfertigungstellen für das abgehende Gepäck mit einem 
davor liegenden 12,55 m breiten Gange, der ebenfalls vom 
Vorplatze aus unmittelbar zugángig ist. 

| Bahusteighohe Vorratsräume für 


In den Einganghallen sind zunächst dem vorderen Ein- 
gange links und rechts die Fahrkarteuschalter angeordnet. ; liegenden Zwischengeschosse die Wirtsküche nebst den erforder- 
17* 


Ausgang vom Querbahnsteige nach der Ostseite des Vorplatzes, 
endlich Arzt- und Kranken-Zimmer, sowie Betriebsräume. 

Die weiteren Obergeschosse werden im Mittelbaue grófsten 
Teiles von den durchgehenden Wartesálen in Auspruch ge- 
nommen; nur in der Mitte des Baues sind über den Sehank- 


- —— 


den Wirt, in dem darüber 


die Räume für fürstliche Herrschaften und im Seitenflügel der 


und Neben-Räumen im ersten und zweiten Obergeschosse über 
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lichen Wirtschafts- und Neben-Räumen vorgesehen. Zu beiden 
Seiten sind die Wohn- und Schlaf-Räume für die Bedienung 
der Küchen angeordnet. Die Wirtschaftsräume der Bahnbof- 
wirtschaft in den Obergeschossen werden mit den im Keller- 
geschosse befindlichen, sowie mit den Schankráumen an den 
Wartesälen durch Aufzüge verbunden. 

In den beiderseitigen Flügel- und Seiten-Bauten sind in 
dem ersten und zweiten Obergeschosse über Balınsteighöhe 
weitere Diensträume der beiden Verwaltungen, mehrere Wohn- 
ungen für Bahnhofs-Bedienstete, sowie Sitzungszimmer, Über- 
nachtungszimmer für Oberbeamte und Aufenthalts- uud Schlaf- 
Räume für die Zugmannschaften nebst Nebenräunen, wie Bäder, 
Waschräume, Trockenzimmer, Schrank- und Speise-Räume unter- 
gebracht. 

Das Empfangsgebäude wird einschliefslich der Lichthöfe 
16100 qm Grundfläche bedecken, von der 15600 qm überbaut 
sind, und einen umbauten Raum zwischen Kellersohle be- 
ziehungsweise Erdgeschols-Fulsboden und Hauptgesimsoberkante 
von 250900 cbın enthalten. 


Gang der Ausführung. 


Da der neue Hauptbahnhof Leipzig in der Hauptsache 


auf dem Gelände des Thüringer, Magdeburger und Dresdener 


Bahnhofes erbaut wird, so kaun der Bau nur stückweise nach 
Freiwerden der alten Anlagen durchgeführt werden. Nachdem 
der Thüringer Bahnhof durch zwischenzeitliche Verlegung des 
Verkehres der Thüringer und Magdeburger Linien nach den 
alten Anlagen des Magdeburger und des Berliner Dahnhofes 
im llerbste 1907 aufser Betrieb gesetzt und hierauf die Bau- 
lichkeiten dieses Bahnhofes abgebrochen waren, begannen im 
zweiten Vierteljahre 1908 die Gründungsarbeiten für den west- 
lichen Eckbau und Seitenflügel des Empfangsgebäudes. Mit 


Rücksicht auf den moorigen und nassen Untergrund mulsten ` 


sowohl für das Empfangsgebäude, als auch für die drei ersten 
Bahnsteighallen künstliche Gründungen angewendet werden. 
Für das Empfangsgebäude wurden Betonpfähle von Straufs 
und Eisenbetonpfähle, für die Bahnsteighallen Bruunengründ- 
ungen, sowie die vorgenannten Arten von Betonpfählen ver- 
wendet. 

Die Bauarbeiten am Empfangsgebäude und an den Hallen 
sind nun soweit vorgeschritten, dafs am 1. Mai 1912 der erste 
Teil in Betrieb genommen und zunächst der Verkehr der 
beiden preufsischen Thüringer Linien in die Neuanlagen ver- 
legt werden kann. Ihm folgt im September und Oktober 1912 
der Magdeburger und Berliner Verkehr, sowie der Sehnellzug- 
verkehr der sächsischen Linie Leipzig-Hof. 

Der Weiterbau des Empfangsgebäudes und der Bahnsteig- 
anlagen soll dann so erfolgen, dafs nach Abbruch des zeit- 
weiligen Thüringer Bahnhofes der Mittelbau des Gebäudes und 
die vierte Bahnsteighalle ausgeführt und auf die Gleisanlagen 


dieser Halle im Frühjahre 1913 der Verkehr überführt wird, 
der jetzt auf dem Dresdener Dahnhofe abgewickelt wird. 

Nach Aufserbetriebstellung und Abbruch des Dresdener 
Bahnhofes kann dann im Jahre 1913 der Bau der östlichen 
Einganghalle und des westlichen Eckbaues und Seitenflügels 
nebst der fünften und sechsten Bahnsteighalle und des öst- 
lichen. Randbahnsteiges in Angriff genommen werden. 

Die Fertigstellung des Hauptbahnhofes steht für Ende 1915 


zu erwarten. 
Kosten. 


Die Baukosten für das Empfangsgebäude und die Bahn- 
steighallen sind mit 10986000 M berechnet. 


Bauleitung. 


Der Bau erfolgt auf gemeinschaftliche Kosten der preulsi- 
schen und sächsischen Staatsbahnverwaltung durch letztere. 

Als Ministerial-Kommissare für den Gemeinschaftsbau des 
Empfangsgebäudes und der Bahnsteighallen sind seitens des 
preufsischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten und des 
sächsischen Finanzministerium die Herren Geheimer Oberbaurat 
Rüdell in Berlin und Geheime Bauräte Schönleber und 
Krüger in Dresden ernannt, 

Die Ausführung des Empfangsgebäudes und der Bahn- 
steighallen steht unter der Leitung der Generaldirektion der 
sächsischen Staatsbahnen in Dresden, besonders des bautech- 
nischen Referenten Geheimen Baurates ILomilius, des sáchsi- 
schen Eisenbahnneubauamtes Leipzig, «lessen Vorstand der 
Verfasser dieses Aufsatzes ist, und der beiden Bauabteilungen 
dieses Amtes für Hochbau und Tiefbau mit den Bauräten Mirus 
und Rothe als Vorständen. 

Die Entwürfe für die Bahnsteighallen wurden vom Brücken- 
baubureau der sächsischen Eisenbalmverwaltung unter Baurat 
Christoph, die für die maschinentechnischen und elektrischen 
Anlagen im Gemeinschaftsteile von den betreffenden technischen 
Bureaus der sächsischen Eisenbahnverwaltung zu Dresden, Vor- 
stände Finanz- und Baurat Lindner und Baurat Möllering, 
bearbeitet. 

Der Bau der Läugsbahnsteig- und Gleis-Anlagen, sowie aller 
Nebenanlagen wird von jeder der beiden Verwaltungen inner- 
halb ihres Betriebsbereiches bewerkstelligt. Die Ausführung 
der sächsischen Anlagen erfolgt durch das vorgenannte Neu- 
bauamt, die der preulsischen Anlagen unter Oberleitung der 
Eisenbahndirektion Halle, besonders des bautechnischen Dezer- 
nenten Oberbaurates Graeger durch das preufsische Eisen- 
babn-Betriebsamt 2 unter dem Regierungsbaumeister Riedel 


als Vorstand und dessen Bauabteilung unter Regierungsbau- 


meister Berg als Vorstand. 

Die Mitteilung weiterer Einzelheiten über das Emplangs- 
gchäude und die Bahnsteighallen des Hauptbahnhofes Leipzig 
bleibt späteren Sonderabhandlungen vorbehalten. 


, 
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Die Abhängigkeit des Kohlenverbrauches der Lokomotiven von der Zylinderleistung 


Von J. Jahn, Professor an der Technischen Hochschule zu Danzig. 

In seinem Aufsatze »Erhöhung der Wirtschaftlichkeit des Die Angaben der Zusammenstellung sollen also dazu be- 
Zugförderungsdienstes auf Grund von Versuchen mit Lokomo- nutzt werden, den Kohleuverbrauch für die im Zylinder ge- 
tiven im Betriebe der preufsisch-hessischen Staatsbahnen«*) teilt : leistete Pferdekraftstunde bei verschiedenen Belastungen zu 

um so ein Urteil über die Wirtschaft der Loko- 


Anger** eine Zusammenstellung von Ergebnissen mit, die 
des Kessels, und über die Möglichkeit ihrer 


vom Eisenbahnzentralamte bei Versuchen mit verschiedenen ` motivmaschine, 
Lokomotivgattungen gewonnen sind. Die Versuche hatten den Verbesserung zu gewinnen. Die Geschwindigkeit, die in Wahr- 
heit während der einzelnen Fahrt Schwankungen unterworfen 


/weck, die günstigste Belastung der Lokomotivgattungen fest- j 
zustellen. Ich möchte nun zeigen, dafs diese Zusammenstellung | ist, wurde für die Sehnellzüge zu 90 km/St angenommen. 
äufserst wertvolle Rückschlüsse auf die Wirtschaft der Loko- Über die Zuverlässigkeit dieser und der noch später zu 
motive als Dampfmaschine und als Dampfkessel ermöglicht. machenden Annahmen und über den Einfluls eines etwaigen 
Eine sehr wiehtige und noch wenig geklärte Frage, die Fehlers in diesen Annahmen wird später gesprochen werden. 
hier ihre Beantwortung finden soll, ist die, in welchem Malse Da das Zug- und das Lokomotiv-Gewicht bekannt sind, so 
der Kohlenverbrauch für die Pferdekraftstunde zunimmt, wenn | kann nun der Zugwiderstand, also auch die Leistung in Pferde- 
die Zugbelastung abnimmt und daher Drosselung des Dampfes | stärken N, mit der Geschwindigkeit von 90 km/St mittels einer 
nötig wird. Diese Fragen können durch jene hier nochmals ! der bekannten Widerstandsformeln berechnet werden, Da ferner 
abgedruckte Zusammenstellung I unmittelbar noch nicht be- | der Kohlenverbrauch für 1000tkm und die Belastung des 
antwortet werden, denn die tkm der Zusammenstellung I sind | Zuges in t bekannt sind, so kann auch der Kohlenverbrauch 
keine Arbeitscinheit, trotz der äufserlichen Ähnlichkeit des | auf 1 km, und da der Zug stündlich 90 km fährt, durch Ver- 
Zeichens mit dem einer Arbeitsgrófse. Anderseits möchte ich | vielfältigung mit 90 der stündliche Kohlenverbrauch K er- 
gleich das Milsverständnis ausschliefsen, als ob ich versuchen K:N ist dann der gesuchte Wert. 
wollte, die Schlufsweise An ger's durch cine andere zu er- Um die Ergebnisse zuverlässig zu machen, ist Vorsicht 
setzen. Die von Anger gefundenen Ergebnisse sollen durch der Auswahl der Widerstandsformeln am Platze. Da das 
so sind nur solche Formeln 


meine Untersuchungen nicht angetastet werden. 

Bei der Verwertung der Zusammenstellung I hat man sich 
die Versuche mit einer Lukomotiv- 
mit derselben Fahr- 


ermitteln, 


mittelt werden. 


in 
Wagengewicht stark schwankt, 
brauchbar, die den Widerstand der Lokomotive und der Wagen 


getrennt angeben. 
Für die 2B.T.S.-Lokomotive der 
kaun die Formel von Barbier Verwendung finden. 


ykmst 1 30 
w = 3,8 + 0,9 VkmSt . SE ; sie gilt eigentlich für 
eine 2 B.IV.[7.S.-Lokomotive. Die Abweichung in der Bauart 
beider Lokomotiven ist so gering, dafs die Formel unbedenk- 
Der Einfluís eines etwaigen Fehlers 


Gattung S, 


zu vergegenwärtigen, dafs 
Sie lautet 


gattung stets auf derselben Strecke, 
geschwindigkeit und bei ziemlich gleichwertigen Witterungs- 


verhältnissen ausgeführt werden. 


Zusammenstellung I. 


i Kohlenv erbrauch | 


. für 1000 tkm lich benutzt werden kann. 


wird später untersucht werden. 


| 


Lokomotivgattung **") und Zuglast Mehr- 
Versuclisirocko l "PTT: Vep ve Für den Wagenzug wird gleichfalls die Formel von 
: ' brauch [günstigste | Barbier benutzt; sie lautet für  vierachsige Wagen 
| Belastung y km/St ( 
^ kg 1 o 1,6 + 0,456 Viest ` To gilt aber streng nur für 
S mem E S [E cae 2 i ` 1000 ! 
ein Zuggewicht 
Abb. 1. 
a E hi von 200 t. Für 
R.T.S. - Lokomotive, Gattung Su] 400 36,3 8 A | Auggewichte 
Berlin-Hannover . 860 39,0 16 n i von 250 und 
— 390 | 439 a | B WE 330t ist sie nach 
| = Sie 43 03 q den Versuchen 
*B1.1V. t. FE. S-Lokomotive, Gat- | 430 | 43,0 19 IR dido us 
tung EREXIT 360 : 488 35 mit 0,93 und 
Berlin-Hannover 290 | 54,5 51 MN 0,87 zu verviel- 
225 | 590 63 zur fachen. In die- 
603 32,2 6 v last iehtig- 
TP Te li w EP 30 SE Set nal 
: ' ^ Lenderlokonotive, Gattung | 410 : 33 5 10 ung kommt die 
N Drehgestell von Kraufs 350 — 36 5 20 bekaunte Tatsache zum Ausdruck, dafs der Zugwiderstand 
vrunewald-Belzig 950 | 39,7 31 nicht gleichmälsig mit dem Zuggewichte zunimmt, sondern 
160 | 42,8 41 langsamer, als dieses. Um für jede beliebige Zuglast die Zahl n 
km St + 10 


*) Organ 1911, S. 1. on & ; -W » > Vkm/St 
= MES do zu finden, mit der der Wert 1,6 + 0,456 Vkm $00 
zu vervielfachen ist, wurde in Abb. 1 eine Linie gezeichnet. 


"**) Bezeichnungsweise: Organ 1911, S. 115. 


die durch die obigen Werte 1, 0,93, 0,87 für die Zuggewichte 
200, 250, 330 genügend genau bestimmt ist, um die Werte n 
für andere Belastungen ablesen zu lassen. 

Die Ermittelung des Wertes K:N möge nun an einem 
Beispiele erläutert werden. Die 2B.T.S.-Lokomotive wiegt 
100t. Ihr Widerstand bei V = 90 kmist jst 
(äs +.0,9 90 pri) 100 — 1350 kg. 


Der Widerstand des Wagenzuges von beispielsweise 400t 
90 10\ ,.. 
ist n (16 + 0,456.90 a ) 400—n.5,7.400. n ent- 


für das Wagengewicht von 400t 


nimmt man aus Abb. 1! 
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' == 3240 kg und die Leistung 3240.90 : 270 = 1080 PS. 
Da die Formelu von Barbier auf Grund von Dampfdruck- 
schaulinien bestimmt sind, so sind dies Zylinderpferdestärken. 

Bei 400t Zuglast verbraucht nun die 2B.T.S.-Loko- 
motive nach Zusammenstellung I 36,83 kg Kohle für 1000 tkm.. 
Um diese 1000 tkm zu leisten, mufs sie mit dem Zuge von 
400 t Gewicht 1000 : 400 km durchfahren. Sie verbraucht also 
0,001 . 400 . 36,3 kg/km Kohlen und, da sie in der Stunde 
90 km durchfährt, 90. 0,001 . 400 . 36,3 = ~ 1310 kg/St 
Kohlen. Der Verbrauch an Kohle für die Zylinder-Pferdekraft 
auf 1 Stunde bei 90 km Geschwindigkeit und 400t Zuglast 
ist also endlich K: N = 1310 : 1080 = 1,21 kg/PSi St. 


Fährt man diese Rechnung mit allen in Zusammenstellung I 


zu 0,83. Also ist der Wagenwiderstand 0,83 . 5,7 . 400 
— 1890 kg. Der ganze Zugwiderstand ist 1350 + 1890 aufgeführten Zuglasten aus, wobei der Lokomotivwiderstand 
Abb. 2. 
2,0 | 
I——34—34 
Nr AE IA ET, TED PEA 
| | | 6 
1,8 ji " ES = | at 1 = 
| | | 
ee | "" ‘Tay —— — a 
16 SE A EE 
p b o d uo Ee AC 
| y 35 und 80 km/St = 12B.T.3 
1,4 ——1— pbi S21 20 t^. 1- F5. 
] Os ll hi | 
1,2 = um Y y 
V- usund 90 km = “BEE 
10 Teen CSREES meer es 
Ze (28.7.5 —— Eege 
+ | Dar Ce 
08 E | | = 
ak (PS le 
oc E (V= 20und tU kms; m= 5%o — 
5 | | | 
FE WET EE SES Sg 
Pa | 
0,4 ~ SS ` E en 2 = Saz e 
EE EE ae a n E 3 
4 E ao eee —- = 
= | 
COE sd ae | | as : 
0 | 


700 200 


unverändert bleibt, so erhält man die in Textabb. 2 mit S,, 
3B.T.S. bezeichnete Linie der Gruppe V = 45 und 90 kin/St. 
Die Zahl 45 bedeutet hier die Geschwindigkeit der Güterzug- 
lokomotive Ty, 1C.t.G. (vergl. später). 

Für die 2B1.IV.t.FF.S.-Lokomotive S, soll ebenfalls 
die Formel von Barbier verwendet werden, jedoch in der 


km/St 
Form « (ss + 0,9 y km;St Vkmist 1 30 


1000 
ungsweise = 0,94 gesetzt. Der Widerstand auf 1 t wurde also 
um 69/, kleiner. als bei der 2B.T.S.-Lokomotive angesetzt. 
Das geschieht mit Berücksichtigung des erheblich gröfsern 
Gewichtes der 2D1.1V.t.[-. S.-Lokomotive von 138 t gegen 
100t der Heifsdampflokomotive. Der Widerstand auf 1 t nimmt 
mit’ zunehmendem Gewichte ab. 
Erwägung, dafs das Mehrgewicht gegenüber der Heifsdampf- 


lokomotive im Wesentlichen durch die Belastung der Laufachse 


300 


) a wurde schätz- ` 


Linie die Möglichkeit eines andern Linienverlaufes gestrit 


unter dem Stehkessel und durch das grófsere Tendergewicht ent- ` 


Ferner geschieht es in der punkt vorhanden sei, stützt sich auf dic Gestalt 


400 500 t Nutzlast 600 


steht, also kommen der Hauptsache nach Fahrzeug-. 
Maschinen-Widerstánde hinzu. Erstere sind aber an sich stets 
kleiner, als letztere. 

Die Ermittelung des Wagenwiderstandes erfolgt ebenso, 


weniger 


wie oben. 

Die Rechnung führt auf die in Textabb. 2 mit S, 
2B1.IV.t.FF.S. bezeichnete Linie der Gruppe y — 48 
und 90 km/St. Am rechten Ende ist aufser der un 

elt 
angedeutet. Diese gestrichelte Linie hat einen Wendepunkt. 
Mit Sicherheit hätte auf diesen Wendepunkt nur geschlossen 
werden können, wenn noch ein Punkt für etwa 600 t Last 


e . e- 
hätte berechnet werden können. Die Annahme, dafs ein Kë 
der KR: 


en die berech- 


Linien für die S; und T,- Lokomotive, bei den l 
f später mitzu- 


neten Punkte auf einen solchen führen, und au 
teilende Erwägungen. 
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bei entsprechend verringerter (Geschwindigkeit. Dann erscheint 


in den Widerstandsformeln ein anderer Wert für V und die 
Um diesen Einwand zu ent- 


dafs sich die Züge 
Die Geschwindigkeit 


Die Geschwindigkeit der Güterzüge wird zu 45 kmjSt 
angenommen. Für die 1 C.t.G.- Tenderlokomotive T, lautet 
: l (Vkm st)? 
die Formel von Leitzmann 6,2 + ` 530 
Dampf. Da die Formeln von Barbier für die unter Dampf 
laufenden Lokomotiven gelten, so wurde die Formel für die 
| l (Vkmist 1 
vorliegenden Zwecke zu 1,1 Ka 4 en 
der Widerstandsvermehrung durch die unter Dampfdruck laufen- 
den Schieber durch einen Zuschlag von 10 %/, Rechnung getragen. 
Für &üterzüge schwanken die Widerstände nicht un- 
erheblich mit der Bauart der Wagen: sie hängen davon ab. 
ob die Wagen offen oder bedeckt, ob sie beladen oder unbe- 
Frank gibt für Güterzüge 5 


Steigungsziffer m kommt hinzu. 
kräften, wird die Annahme gemacht, 
dauernd auf Steigungen 1: 200 bewegen. 
kann dann für die Schnellzüge nur zu 60 km,St, für die 
Güterzüge zu 20 km St angenommen werden. In Textabb. 2 
sind die entsprechenden Linien eingetragen. Die Annahme, 
die hier zemacht wurde, ist übertrieben. Wenn schon eine 
Steigungszifler eingeführt werden müfste, so «dürfte sie als 
Mittelwert der überwiegend ebenen und der weuigen geneigten 
Abschnitte der Versuchstrecken, die sich zudem in ihrer 


Wirkung als Steigung und Gefälle wenigstens teilweise auf- 
Auch die Leistung im Ganzen 


Das aulsert sich in den 


. bei Lauf ohne 


ergänzt, also 


heben werden, nur klein sein. 
ist übertrieben grofs vorausgesetzt. 


unmöglich eringen Ziffern für den Kohlenverbrauch von teil- 
Trotz dieser absichtlichen Ver- 


laden sind. die Formel 2,5 
"km ‘St \ 2 
und für b von den angedeuteten Umständen 


TENA 
"WU ve 
abhängige Werte an. Für mittlere Verhältnisse und verhältnis- 


málsig leichte Züge, wie sie hier in Frage kommen, dürfte der 
Wert h = 1:15 am besten zutreffen, so dafs die Formel für unsern 


: ] a 
Fall den Widerstand 2,5 +- iz Go) = N 4,0 keit ergibt. 
Die Rechnung führt auf die in Textabb. 2 mit T,, 
1C.t.G. bezeichnete Linie der Gruppe V = 45 und 90 km gt. 


weise weniger als 1 ky Psi St. 
zerrung der Wirklichkeit sind die eigentümlichen Eigenschaften 


der Linien erhalten geblieben. Sie zeigen gleiche Wölbungen, 


gleiche Wendepunkte ; der Schnittpunkt zwischen den Linien 
S; und S, liegt fast genau bei derselben Belastung, wie bei 
den für 90 kmjSt Geschwindigkeit gezeichneten Linien. 

Ein dritter Einwand endlich könnte gegen die Wider- 
standsformeln erhoben werden. Solche Formeln sind stets mit 
Ungenauigkeiten behaftet. Da es auf die Zahlenwerte an sich 
nicht ankommt, da es ferner auch auf die Abhängigkeit des 
Widerstandes von der Geschwindigkeit nicht ankommt, weil 
diese für die einzelne Linie ja unveränderlich ist, so ist nur 
die Möglichkeit zu erörtern, dafs die Formeln das Verhältnis 
des Lokomotiv- zum Wagen-Widerstande ungenau wiedergeben. 
Um den Einfluls eines solchen Fehlers zu prüfen, soll an- 
genommen werden, dafs die Widerstandsformel für Lokomotiven 
209/, zu kleine Werte ergebe. Der Widerstand der S,- Loko- 
motive ist nach der Formel von Barbier für 90 km/St auf 
ebener Strecke 1350 kg. Mit diesem Werte ist die Linie S, 
in Textabb. 2 entworfen. Der nun einzuführende Widerstands- 
wert ist 1,2.1350 == 1620 kg. Ferner sei umgekehrt der 
Wagenwiderstand in der Formel von Barbier zu grols an- 
gegeben. Da es an und für sich gleichgültig ist, wieviel zu 
grofs die Formelwerte angenommnien werden, so wird die be- 


treffende Zahl so gewählt, dafs der Widerstand im Ganzen für 
Dann schneidet 


Bevor aus den so gewonnenen Liniendarstellungen Schlüsse 
gezogen werden können, mufs deren Zuverlässigkeit erörtert 
werden. Zunächst ist daran zu erinnern, dals es weniger auf 
die Zahlenwerte an sich, als auf ihren Wechsel mit dem Zug- 
gewichte ankommt, dafs also weniger die Höhenlage, als die 
Gestalt der Linien von Bedeutung ist. 

Der erste Einwand, der gemacht werden könnte, ist der, 
dals die Annahme der Geschwindigkeiten willkürlich sei. Selbst 
wenn 90 km/St die Grundgeschwindigkeit des Zuges sei, so 
sel dieser Wert doch Schwankungen während der Fahrt unter- 
rorten. Um ihm zu begegnen, sind in Textabb. 2 auch die 
Linien für 80 km/St Geschwindigkeit der Schnellzüge und für 
35 km,St der Güterzüge eingetragen. Der einzelne Wert K:N 
wird dann grölser, denn bei unverändertem Kohlenverbrauche 
Mí 1km ist ja eine geringere Leistung angenommen Die 
Linien liegen also höher. Ihre Gestaltung, auf die es hier 
allein ankommt, und auch ihre gegenseitige Lage sind unver- 
ändert geblieben. Dals übrigens die Linien für 90 und 
45 km/St die wirklichen Beanspruchungen besser wiedergeben, ` das höchste Zuggewicht unverändert bleibt. 
als die für 80 und 35 km/St, geht daraus hervor, dafs die sich die neue Kohlenverbrauchslinie mit der alten in der Höhe 
Werte K:N mit rund 1,3 kg/PSiSt für die Schnellzugloko- der höchsten Belastung und beide Linien werden gut ver- 
motiven der Wirklichkeit gut entsprechen, während der Wert gleichbar. Die Rechnung verläuft für die S,- Lokomotive also 

wie folgt: 


1,5 kg/PSiSt für V — 80 km/St zu hoch wäre Für die oor 
Güterzuglokomotive ergibt sich im Mittel etwa 1,6 kg/PSiSt - Lokomotivwiderstand nach Barbier 1350 
| « mit 20°/, Zuschlag 1,2.1350 — 1620 


fir Y = 45 km/St, 1,9 kg/PSiSt für V= 35 km,St. Auch 
hier ist der erstere Wert entschieden vorzuziehen. Er ist . Unterschied beider Werte EE 3 270 
freilich auch noch etwas zu hoch, was auf noch höhere Ge- | Widerstand des 500t schweren Wagenzuges nach Barbier 2280 
schwindigkeit schliefsen liefse. Man muls aber bedenken, dafs Widerstand des Wagenzuges um 270 kg kleiner an- 
genommen 2280—270 = . , . . 2010 


der Kohlenverbrauch far Nebenleistungen, wie Verschiebe- E 5-5 
bewegungen und Abbrand bei Stillstand, bei Güterzügen eine = Verhältnis der Verkleinerung des Wagenwiderstandes 
scheinbare Erhöhung des Wertes K:N herbeiführt. SU Ren E Een . 0,885. 
Noch ein weiterer Einwand könnte geltend gemacht werden. Hiermit sind die Unterlagen für die neue Berechnung ge- 
geben. Der Lokomotivwiderstand wird für alle Zugbelastungen 


Die Lokomotiven leisten einen Teil ihrer Arbeit auf Steigungen 


-“.r a 
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zu 1620 kg, der Wagenwiderstand zu 88,5°/„ der früheren | weichen sie nur ganz wenig nach unten von diesen ab, indem 
sie 0,05 his 0,1 kg/PSi St weniger Kohlenverbrauch angeben. 
Wegen dieses nahen Zusammenfallens ist auf ihre Eintragung 


Werte angenommen. 
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und die T,-Lokomotive und ihre Züge angewandt worden. 
Die so entstehenden Linien schneiden die bisherigen K:N- 


Dieses Verfahren ist auch für die S, ` 


in Textabb. 2 verzichtet. 
Linien in der Höhe der höchsten Belastung. Am linken Ende | 


(Schluß folgt.) 


Mefswagen der Pennsylvania- Bahn. 
Mitgeteilt von Bock, Ingenieur in Charlottenburg. 


Mittels des Mefswagens kann die lichte Höhe von Hallen, 
Tunneln und Brücken bestimmt werden, aufserdem zeigt. er 
während der Fahrt in Bogen den Schienenstand und den 


Krümmungsgrad 
selbsttätig an. 
Der 16,5 m 
lange, 9 m breite 
Wagen ist ausStalıl 
gebaut und mit 
Luftbremse, 
Dampfleitung und 
elektrischer Be- 
leuchtung ausge- 
rüstet. Das Unter- 
gestell befindet sich 
1,85 m über dem 
Gleise. Am vor- 
dern Ende, wo die 
Strichmalse ange- 
ordnet sind, trägt 
derWagen in 2,9 m 
Höhe eine Bühne, 
die wie die Boden- 
fläche des Unter- 
gestelles dazu 
dient, Ablesungen 
von den Stich- 
malsen abzuneh- 


Abb. 2. Hanptstichmab und ausgezogenes Hülfstichmaß. 
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Abb. 1. Hauptstichmaß, 


195601 


men. Die Bühne ist beiderseits durch je eine stählerne Treppe 


zugànglich. 


Unmittelbar vor dem llauptstichmafse (Textabb, 1) ist ein 
Halfstichmafs (Textabb, 2) angeordnet, das zum Messen von 
Unterführungen, Tunueln und sonstigen Überbrückungen in 


Abb 3. Hauptstichmaß mit aufgeklappten Ecken. 
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Abb. 4. Messen des Krümmungsgrades und der Überhóhung. 
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bis 6m Höhe über dem Gleise benutzt wird. Dieses Halfstich- 
mals steht genau mittig in einem Rohre und kann mittels eines 
anf dem Boden des Untergestelles angeordneten Triebwerkes 
bis zu 5,5 m gehoben werden. 

An jeder Seite des Wagens vom Boden des Untergestelles 
an bis 4,5 m Höhe ist eine Reihe elektrischer Glühlampen 
angebracht, die in stählerne, nach den Stichmafsen mit. durch- 
siehtigen Glasscheiben verschene Gehäuse eingeschlossen sind. 
Diese Beleuchtung ermöglicht tags und nachts genaue Messungen 


anch in dunkeln Tunneln. 


Die an den Seiten 
Stiehmafse sind 60 cm lang und in 15 em Teilung angeordnet. 


Sie sind mit Gelenken an den Stichmalsen befestigt und werden 
von diesen in jeder beliebigen Stellung festgehalten. Die Taster 
der Stichmalse sind mit Teilungen versehen, die selbsttätig die 
Entfernung vom Rande des Stichmalses bis zu einem seitlich 
oder oberhalb befindlichen Gegenstande anzeigen, Zum Messen 


und oben abstehenden Taster der 


einer Anzahl Taster versehenes, abnehmbares Brett, das an 
jeder beliebigen Stelle neben dem Hauptstichmals befestigt 


werden kann (Textabb. 3). 
Beim Fahren des Wagens in einem Bogen zeigt eine Vor- 


richtung am hintern Ende den Krümmungsgrad auf einer Teilung 
im Innern einer in der Mitte des Wagens stehenden Hütte an. 
In dieser ist aufserdem ein langes Pendel aufgehängt, das die 
Schienenüberhöhung angibt. Die dem Hauptstichmalse zugekehrte 
Seite der Hütte ist mit einem grolsen Glasfenster versehen, so 
dafs der Wärter den Krümmungsgrad und die Überhöhung 
ablesen kann (Textabb. 4). 

Da alle Vorrichtungen selbsttätig arbeiten, können die 
Messungen mit 6,5 km St Geschwindigkeit vorgenommen werden; 
die Messung behindert den sonstigen Fahrplan daher wenig. 

Zur Bedienung des Mefswagens genügen bei gewöhnlichen 
jetriebsverhältnissen zwei Mann, von denen einer die Teilungen 
abliest, der andere aufschreibt; bei engen und schwierigen Ver- 


Von Dipl.-Ing. O. Wiencke in Wilhelmshaven. 


In dem unter derselben Überschrift erschienenen Aufsatze *) 
wird gesagt: Alle Unzuträglichkeiten ergeben sich im Grunde 
daraus, dafs die gebräuchlichen Stofsverbindungen die Kräfte 
nicht übertragen können, ohne dafs die beiden Schienenenden 
einen Winkel mit einander bilden; dieser Winkel führt zu 
einem schiefen Stolse des Rades gegen die Anlaufschiene und 
durch «diesen zu bleibenden Formänderungen. 

Die Wirkung dieses »schädlichen Winkels«, wie Zimmer- 
mann ihn nennt, wird hier wohl überschätzt. Zunächst zeigt 
die Beobachtung im Betriebe, dafs sich neue Stofsverbindungen 
fast seräuschlos befahren; jedenfalls sind die auftretenden 
Schläge in der Regel zunächst so schwach, dafs lTerunter- 
biegungen, wie sie die Textabb. 2 des früheren Aufsatzes an 
einem erst sechs Monate alten Gleise zeigt, kamn von ihnen 


herrühren können. Man kann die Grölse dieser schiefen Stófse 


bei neuen Stofsverbindungen auch theoretisch ziemlich klar 
verfolgen. Die Laschen 
sitzen anfangs fest in 
der Laschenkammer: 

steht das Rad über der 
Lücke, so wird die Durch- 
biegung der Lasche der 
Art nach etwa Text- 


Durchbiegen der Lasche beim 


Abb. 1. 


Stand des Rades über der Lücke. 


abh. 1 entsprechen. 


Der Pfeil f ist nicht genan zu ermitteln, da die Druck- 
verteilungen in der Laschenkammer und auf den Schienenunter- 
lagen nieht bekannt sind, jedenfalls erhält man aber seinen 
Ilöchstwert hei Annahme freier Auflagerung der Laschen an 
den Enden und unter Vernachlässigung der Einspannung der 
Schienen, fire der Raddruck R — 5 t, die Laschenlánge 
l= 70 em, das Tragheitsmoment beider Laschen J = 900 em ! 
und E — 2,2. 10%, so ist 

[dm | SE 
e 2,2.10%. 900.48 
*) Organ 1911, S. 991, 


) (e Ai , 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


= (0,0181 cm. 


Neue Folge. 


XLIXN. Band. 


Nimmt man ferner an, dafs die tatsächlich etwas nach oben 


hohl durchgebogenen Schienenenden gerade bleiben, was zu 


ungünstig ist, so beträgt die grölste mögliche Neigung 


0,0181 E 

gom - - = 0,000516. 
35 l | 

Hiermit folgt aus der Formel von Blum bei v — 20 m Sek 


Fahrgeschwindigkeit eine senkrechte Stofsgeschwindigkeit 


2.h | | 
FE von rund 0,01 m Sek. 


Von einer eigentlichen Stolswirkung ist also auch hiernach 


kaum zu reden. 

Nach den Messungen von Saller ist zwischen zwei grund- 
sätzlich verschiedenen bleibenden Formändernngen der Schiene 
zu unterscheiden: solehen am Ende and solchen. in der Mitte 
der Lasche. krstem würden in den Abbildungen noch deut- 
licher zu Tage getreten sein, wenn die Messungen weiter über 
die Laschenenden hinaus erstreckt wären. In Textabb. 2 des 
früheren Aufsatzes treten diese Abbiegungen am Laschenende. 
gegenüber den noch sehr kleinen in der Mitte, besonders 
deutlich hervor, 

Das Gleis lag erst sechs Monate, trotzdem sind die fast 
auf die ganze Laschenlänge noch ziemlich graden Schienen- 
enden schon dnrehweg 0,5 mm gegen. die übrige Schiene ab- 

gebogen; grundsätzlich hat 


Durchbiegen der Schienen- ,. ` i : 
enden die Stolsverbindung die Ge- 


Ahh. 2 
stalt von Textabb. 2. Diese 
Abbiegungen an den La- 
schenenden brauchen nun 


nieht unbedingt auf Sehlagwirkungen an der Stofslücke zu- 


rückgeführt zu werden, sie sind zunächst eine Folge davon, 


dafs. die ganze Stolsverbindung mit den Gleittlächen in der 
Laschenkammer weit weniger bieennesfest ist, als die heile 
Schiene, Betrachtet man die Schiene vergleichsweise in ihrer 
Mitte als zweiseitig eingespannten Balken, so kann man dem 
gegenüber das Schienenende als einen einseitiz eingzespannten, 
7. Heft. 1912. IK 


——— —-— 
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anderseitig frei aufliegenden Balken ansehen und daher schlielsen, 
dafs die Beanspruchungen der Schiene kurz vor der Lasche 
Dafs 


als die in der Mitte. 
diese Abbiegungen vor der Lasche von den Schlagwirkungen 
an der Lücke beeinflulst werden, 
hervor, dafs sie nach den Messungen mit dem Alter des Gleises, 


also Schlagstärke 


etwa um die Hälfte grófser sind, 
weniger 


mit zunehmender nicht wachsen, wie 


sind. 
Im Gegensätze hierzu nehmen die Abbieguneen an der 
Stofslücke mit dem Alter des Gleises stetig zu. Sie gehen 


von der Laschenmitte aus. 
des Verschleilses 


und man hat in ihnen die Wirkungen 


an der Unterseite des Schienenkopfes und 


der Oberkante der Lasche vor Augen. Dieser Verschleils, ohne 
den diese Abbiegungen nicht auftreten würden. 
Stolslücke. Fr 


als Folee 


entsteht zunächst nur durch die Reibung bei 


der der Durchbiegung unvermeidlichen Bewegung 


geht auch daraus 


sie 
überhaupt für ruhigen Radúbergang von geringer Bedeutung 


heginnt an der 


Stölse fördern ihn, indem sie die Be- 


sie sind aber nicht Bedingung seines 


der Schienenenden ; 
wegungen vergrölsern , 


Entstehens. Der Versehleifs nimmt mit der Zeit die Gestalt 
der Textabb. 3 an. Steht 
Abb. 3. Verschleiß des Stobes. das Rad über dem 


Punkte b, so werden die 


"PU Punkte à, b, c und d 


or dort. fest cingespann- 


tenSchiene an der Lasche 
anliegen, nicht aber die Schienenenden, dem 
dariberechenden Rade niedergewalzt 
Messungen von Saller entsprechende Form erhalten. 
die Häufigkeit und Plötzliehkeit, mit der 
geschieht, werden diese Formänderungen bleibende; 
Wirken «dürfte in den Ausführungen 
Male einwandfrei klar gelegt sein, 


die nun vou 
und eine den 
Durch 


dieses Niederwalzen 


werden 


ihr weiteres 
von Saller zum ersten 

des Übels Wurzel ist und 

bleibt aber bei fast allen Stofsverbindungen der Verschleils. 


Vorbeugung der Prefsluftkrankheit. 


Von Backofen, 


die Eröffnung des Elbtunnels in 
Hamburg, einer Unterwasserstrafse, am 7. September 1911 
un eine hervorragende technische Anlage bereichert. Die 
erölsten Schwierigkeiten haben sich dem Schildvortricbe von 
St. Pauli nach Steinwärder entgegengestellt im Kampfe gegen 
Feuer, Wasser, Luft und Erde. Am heifsesten wogte der Kampf 
wohl da, wo der Mensch in Prelsluft zu arbeiten hatte. 
diesem Gebiete gebührt den Amerikanern der Ruhm, Vor- 
biltlliches geleistet zu haben. Fast ohne irgend welche Vor- 
bilder mufsten ihre Vortriebschilde den Weg durch bald schlam- 
migen, bald felsigen Boden der stark belebten Flüsse finden. 
Neben England sind in Amerika grundlegende Erfahrungen über 
die Querschnittgestaltung der Röhren und den Schildvortrieb 
unter Prefsluft geschaffen, von denen hier die über Erkrank- 
ungen unter Prefsluft mitgeteilt werden sollen. 


Deutschland ist durch 


1. Ostflufs-Tunnel der Pennsylvania- und Long Island-Bahn 
in Neuyork. 

Gegen Erkrankung durch Prefsluft waren die umfassendsten 
Mafsregeln getroffen, die zum Teil auch beim Elbtunnel in Ham- 
ecbracht sind. Sie bestanden in ärztlicher 
Prefsluft Beschäftigten und in Vor- 
von Gesundheitschädigungen. Jeder 
zur Arbeit sieh Meldende wurde von zwei Ärzten unabhängig 
von einander untersucht. Diese Untersuchung erstreckte sich 
auf den gegenwärtigen Gesundheitszustand, besonders auf be- 
stehende oder frühere Trunksucht, die den Ausschlufs bedingte, 
ferner auf andere überstandene Krankheiten, Volksangehórigkeit, 
Figenart der Geistes- und Gemütsveranlagung und Familien- 
yerhältnisse. Fine Eimschleusung in eine Prüfschleuse been- 
digte die eingehende Untersuchung zur Feststellung der Prefs- 
lufttanglichkeit. Wurde der Untersuchte nach Einstellung 
trotzdem von der Prefsluftkrankheit befallen, so fand sofortige 
Einsehleusung in die Prüfschleuse statt, in der 


burg in Anwendung 
Überwachung aller in der 
kehrungen zur Verhütung 


dio äufserst 


H 
l 


t 


Auf | 


tegierungsbanführer in Altona. 


schmerzhaften Erscheinungen der den Ärzten noch nicht be- 
kannten Krankheit meist gehoben wurden und der Mann seine 
Arbeitsfähigkeit wieder gewann. Beim Versagen dieses Mittels 
fand sehr oft die Elektrizität erfolgreiche Anwendung. 

Für die Gesunden wurde durch tägliche Untersuchung 
der Prefsluft auf Sauerstoffgehalt im Arbeitsraume, besonders 
»vor Ort«, gesorgt. Bequeme Sitzplätze in der Schleuse 
während der 20 Minuten dauernden Schleusung und elektrische 
Aufzüge liefsen die Arbeiter nach sechsstündiger Arbeitszeit 
sogleieh zur Gute Wasch- und Dade-Gelegen- 
Lesezimmer, Räume zum Ausruhen, grüne Rasentlächen 
und gärtnerische Anlagen trugen wesentlich zum Wohlbefinden 


Ruhe kommen. 
heiten. 


aller Beteiligten bei. Der Vorsorge für die Arbeiter ist es 
zuzuschreiben. dafs nur ein geringer Bruchteil der Prefsluft- 


kranken starh, obwohl bis zu 27.4 m Tiefe unter Wasser gearbeitet 
wurde. 


I], Mystie-Flufs-Tunnel in Boston. 

Die Arbeitstiefe 
Zwei Schichten 
und 


bis 16,75 m unter Wasser. 
sich zehn Stunden ab. Das Ein- 
erfolgte aber in drei Minuten oder noch 
Auf diesen Umstand führt der Unternehmer den 
ausgezeichneten Gesundheitszustand seiner Arbeiter zurück, die 
fast ganz gesund blieben. Die üblichen Zeiten sind sonst für 
Einschleusung etwa 20, für Ausschleusung etwa 40 Minuten. 
In Boston wurde allerdings ganz besondere Aufmerksamkeit 
auf die Auswahl der Leute verwendet, besonders bezüglich der 
Kuthaltung von Alkohol. 

Nach des Verfassers Wissen sind hei dem Baue des Hir 
tunnels in Hamburg so sehnelle Sehleusungen nicht in Frage 
gekommen. Es wäre aber zu wünschen, dals bei dem nächsten 
Tunnelbaue an den Waltershofer Häfen Gelegenheit genommen 
würde, eingehenden 


betrug hier 


lösten alle 
Aussehlensen 


schneller. 


die amerikanischen einer 


Nachprüfung zu unterziehen. 


Erfahrungen 
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Wissenschaftliche Erziehung der Landleute durch die Eisenbahn -Verwaltungen. 
An- 


Die Pennsylvania -Eisenbalmgesellschaft sucht die Guts- 


besitzer und Bauern von Pittsburg als Mittelpunkt aus land- 
wirtschaftlich zu belehren. Neuerdings verteilt die Gesell- 
schaft unentgeltlich belehrende Taschen-Druckschriften über 
landwirtschaftliche Fragen. 

Sie versendet eine Anzeige des Inhaltes: 

> Die Pennsylyania-Gesellschaft und ihre Nebenlinien haben 
in der Erkenntnis, dafs erfolgreiche Landwirtschaft abhängt 


von: 
1) der Güte des Bodens, 
3) den Kenntnissen der Bebauer, 
3) guten Verkehrsmitteln mit den Märkten, 
mit Hülfe der Fakultät der Ohio Staats-Universität sechs 
Taschen - Druckschriften herausgegeben über den Bau von 
Weizen, Mais, Hafer und Alfalfa, über die Pflanzenbestaubuug | 
und das Beschneiden der Obstbäume und über die Düngung 


des Bodens. 
Die Fakultät hat die Grundtatsachen nach jahrelanger 


Forschung durch Versuche festgestellt, die sorgfältig beachtet 


zum Erfolge des Landinannes und zum allgemeinen Wohlstande 


beitragen werden. 
Die grofse Erziehungsarbeit der Hochschulen und Versuch- 


stationen und die »Unterrichtzüge« *) der Penusylvania-Bahnen 


= m — e 


*) Organ 1912, 5. 104. 


Vor der Telefon-Gesellschaft von Boston hielt G. K. Beye 
einen Vortrag über das telefonische Zugabfertigen im An- 
schlusse an eine geschichtliche Darstellung der Zugabfertigung 
überhaupt, Schon 1883 wurde auf einigen kleinen Eisen- 
balmen der Fernsprecher zum Abfertigen der Züge verwendet, 


aber nicht vor 1907 machten seine Verbesserungen eine weitere 
diesen wichtigen Dienst 


Verbreitung des Verfahrens möglich, 
versah der Telegraf. 

Die ausgedehnte Verwendung. die 
len Eisenbahnen gefunden hat, zeigt die Zusammenstellung 
aller Netze, die mehr als 1600 km in dieser Weise ausgestattet. 
für den Zug- und Nachrichten-Dienst mit dem Fernspreche 
ausgerüstet haben, oder jetzt ausrüsten. 

Atchison, Topeka und Santa Fé-Dahn . 

Secufer- und Michigan Süd-Bahn 


der Fernsprecher bei 


11250 km 


Pennsylvania-Bahn östlich Pittsburg 2740 » 

Neuyork Zentral-Dahn ` cinschliefslich 
Boston und Albany 2020 » 
4020 » 


>Big Four«-Dahn 


- Charles im östlichen Teile von Virginia 200 Laudleute. 


der drci 
schaften den Vorträgen bei, obgleich der Regen die Landstrafsen 


. aufgeweicht 


- batata), 50000 Körbe Erbsen und 14,5 ! 


Zugabfertigung durch den Fernsprecher. 


für die Landwirtschaft treibenden Gemeinden haben volle 


erkennung gefunden, diese Druckschriften sind als ein weitere 
Versuch in derselben Richtung und für denselben Zweck zu 
betrachten. Die Reihe von sechs Druckschriften nebst diesem 
Rundschreiben sollte in die Hände jedes Landmannes und 
sonstigen Beteiligten gelangen. und ihre Herausgabe bekannt 


werden«. 


An den »Unterrichtzügen« versammelten sich in Cape 
Während 


Tage der Fahrt wohnten 800 Hörer in sieben Ort- 


Fruchtbarkeit des Bodens, 


hatte. — Kartoffelbau, 
Maissorten 


Bespritzen der Obstbäume und Verbesserung de 
waren die Gegenstände. 

W. C. Sproul, einer der größten Kartoffelbauer in Virginia, 
bot den Landlcuten seine Erfahrung, und beantwortete viele 
Ein grofser Teil des Erfolges der Fahrt ist den Be- 


Fragen. 
Direktors der landwirtschaftlichen 


mühungen des Herrn Owen, 


- Dienststelle des Staates, sowie des Herrn Koiner zuzuschreiben 


Unter den Zuhörern befanden sich Landleute, die Erbsen, 
Erdbeeren und Kartoffeln im Grofsen bauten. Auf der Neuyork- 
Philadelphia- und Norfolk-Bahn wurden im Jahre 1910 mehr 


als 3000000 Fals 
Millionen 1 Erdbeeren 


befördert. (1 — w. 


3640 km 
6100 » 
4830 > 
2800 » 
3540 » 
1555 » 


Illinois Zentral-Balm 
Canadische Pacitic-Dahn 

Grofse Nordbalin 
Chicago, Milwaukee und St. Paul- Bahn 
Louisville und Nashville-Balın 


Nord Paeitie-Bahn . > rá 
Chicago, Burlington und Quiney-Bahn 4340 » 
»Scaboard Air«-Bahn . D 1870 > 


Zusammen 028025 km. 


in den Vereinigten Staaten 


Aulser diesen Linien gibt es 
oder mehrere Fernsprech- 


und Kanada noch 60, die eine 
leitungen für Zugabfertigung in Betrieb haben, die ganze Zahl 
beträgt 75, und die Länge annähernd 


der Eisenbahnen 
beiden Lander, 


77250 km bei 458670 km Eisenbahnen der 
Von den Bahnen, die auf allen ihren Linien Ferusprech- und 
»Selektor«-Ausstattung eingeführt haben, ist die Lackawanna- 
Sic hat bei 1540 km Länge 1502 km aus- 


Dahn die grölste. 
G— y. 


ECRIRE an denen über 271 Stationen liegen. 


Bericht über die Forts schritte des Eisenbahnwesens, 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


| beabsichtigt, die schwierige 


Die Verbesserung der Strecke Basel-Olten. 


(Schweizerische Bauzeitung Bd. 58, Nr. 18, 28. Oktober 1911, 5. 238. 


Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel XVI. 


Die Generaldirektion der Schweizerischen Bundes-Balinen 


schiedensten 
Entwurf IVa (Abb. 7 und 8, 


Strecke Dasel-Olten mit dem 


Tunnel bei Läufelfingen durch eine betriebstechniseh bessere 
Schon seit längerer Zeit sind die ver- 


Strecke. zu ersetzen. 
jetzt auf den 


Entwürfe aufgestellt, die sich 
Taf. XVI) verdichtet haben. Die 
18* 


»irische« und »süfse« Kartoffeln (Ipomea - 
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bestehende Strecke über Läufelfingen hat ihre Schwierigkeit 
in der für eine Hauptbalın aufsergewöhnlich steilen Neigung 
von 26,26 "/,. Der Entwurf IVa geht bis auf 10,5°/,, 
Steigung herab, sieht aber einen neuen Hauensteintunnel von 
8148 m Länge, vor. Die Verkürzung der Strecke ist 
geringfügig und fällt nicht ins Gewicht. Die Behörde wünscht 
nun, die Strecke in der erwähnten Form zu verbessern, doch 
wird mit Recht entgegengehalten, dafs die Leistungsfähirkeit 
dieser Strecke der alten Bahn gegenüber nieht erhöht wird, 
weil der ganze Tunnel in eine Blockstrecke fallen mufs, die 
eine Fahrzeit von 14 Minuten für Personen- und 27 Minuten 
für Güter-Züge beansprucht. 
in Tunnelmitte cine Blockstelle einzurichten, aber die eintretende 
Verräucherung des Tunnels bei etwaigem Halten der Züge vor 
der Blockstelle verbietet diese Anlage. 


nur 


Es ist wohl technisch: möglich. 


Nur bei elektrischen 
Betriebe würde die Einrichtung einer Blockstelle im Tunnel 
durchführbar sein, wodurch dann die Zugfolge auf das Doppelte 
erhöht werden könnte. | 

Als zweite Möglichkeit zur Verbesserung der Strecke 
wird eine andere Linienführung vorgeschlagen, die von Olten 
bis Trimbach die bestehende Linie benutzt, von da mit einen 
Teeknau Int- 
Damit würde erreicht, dafs die Zugfolge 


Tunnel erreicht. und hier in die Linie des 


wurfes IVa eintritt. 
trotz Verringerung der offenen. Strecke um 2 km bei gleicher 


t 


 Tunnellànge. aureh Ermáfsigung der Steigerung anf 11 "fog und 
durch eine sehr günstige Bloekteilung verdoppelt werden könnte, 
Dabei würden sich die Baukosten nur nm etwa 80000 M 
` Dieser Vorschlag verdient bei der Feststellung des 
H- >. 


erhöhen. 
endgültigen Entwurfes Beachtung. 
Argentine-Zeutral-Bahu mit Spitzkehren, 
(Engineering News, 26. Oktober 1911, Seite 491.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel XV. 
Die »Argentine-Zentral«-Bahn in Colorado ist für Ver- 
gnügungsverkehr erbaut worden, wird jetzt aber für 
Güterverkehr benutzt werden, da sie bis zu einem Berewerks- 


auch 


bezirke durchgeführt werden soll. Die Bahn hat 915 min Spur, 
geht von Silver Plume. bis zum Gipfel des Me. Clellan und 
ist 25.75 km lang. Am untern Ende steht sie mit dem End- 
punkte der Colorado- und Súd-Bahn in Verbindung; da diese 
aber Regelspur hat, ist kein Übergang möglich. Von Silver 
Plume, 274m über dem Meere, steigt die Bahn mit Unter- 
brechungen 6°/,, die steilste Steigung ist 6,6%, in 
Bogen von 87m. Die drei schärfsten Bogen haben 43,5 m 
Halbmesser, eine davon liegt teilweise in 6°/, Steigung, was 
einem Widerstande von 8°/, in der Graden gleichkommt. Des 
Geländes wegen mufsten verschiedene Spitzkehren angelegt 
werden. Von Mitte Mai bis Mitte Oktober werden 15000 bis 
20000 Fahrgäste befördert. Bei hinreichender Entwickelung 
des Verkehres denkt man die Spitzkehren dureh Verlängerung 
der Linie zu beseitigen. 

Die Bahn endigt nahe dem Gipfel des Me. Clellan in 
1275 m Hohe, soll aber bis Greys Peak in 4400 Höhe 


einem 


o 


geng 


2 


weitergeführt werden, 92 m höher, als der Pikes-Peak.*) Aut 


der Balm verkehren Shay-Lokomotiven **). Piel: 


Die Weifsensteinbahn. 
(Schweizerische Bauzeitung, Bd. 58, Nr. 1, |. Juli 1911, 8. 1. 
Mit Abbildung.) 

Die regelspurige Weilsensteinbalm stellt das Schlulsglied 
einer Querbalin. durch den Schweizer Jura dar und verbindet 
Münster im Birstale mit Solothurn im Aaretale. Die etwa 
22 km lange Bahn steigt von Solothurn von + 436,06 m in 
nahezu gleichmälsiger Steigung von 25 "/,, bis zur Haltestelle 
Oberdorf auf -4 656,75 m. Hier tritt sie mit 18%,, Steigung 
in den 3700 m langen Weilsensteintunnel ein, mit dem sie 
bei der Haltestelle Gänsbrunnen den Gipfel auf 4- 722 m 
erreicht. Wieder mit 25%/,, Steigung fällt die Bahn bis zur 
FEndhaltestelle Münster auf -|- 532,30 m. Der kleinste Krüm- 


mungshalbmesser beträgt 300 m mit einer. Ausnahme von 
260 m bei einem Talaberganze. 
Der Unterbau bat eine Kronenbreite von 4,65 m. Der 


Oberbau besteht aus 12 m langen Schienen von 36 kg m auf 
15 bis 16 Molz- oder Eisenschwellen in 0.35 m tiefer Bettung. 
Im Tunnel liegen mit Teeröl getrankte Buchenschwellen. 

Die Bahn hat sieben Haltestellen und auier dem grolsen 
Weilsensteintunnel an Kunstbauten 84 Brücken und Durchlässe. 


darunter einige gröfßsere Talübergänge. lI - s. 


Elektrische Ausrüstung der beiden Linien von Genua nach Ronco. 
(Gene civil 1912, Bd. LX, 13, Januar, Nr. 11, 8.214. Mit Abbildung. 
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel XIV. 

Gegenwärtig wird die alte Giovi-Linie (Abb. 2, Taf. XIV) 
von Genua auf dem linken Ufer der Polcevera, durch den 
4km langen, 50°/,, geneigten Giovi-Tunnel nach Ronco fùr 
elektrische Zugförderung eingerichtet. Nach Fertigstellung soll 
auch die neue Hülfslinie von Ciunpasso auf dem rechten Ufer 
der Polcevera nach Ronco durch den 10 km langen Ronco- 
Tunnel elektrisch ausgebaut werden. 

Die elektrischen Einrichtungen bestehen aus einem Elek- 
trizitätswerke in der Vorstadt Chiapella von Genua, und vier 
Unterwerken, die den ihnen dureh cine Doppelleitung zuge- 
führten Dreiwellen-Strom von 13000 Y auf 3000 Y abspanuen. 
Das Elektrizititswerk in Chiapella enthält gegenwärtig zwei 
Gruppen von Turbinen-Wechselstromerzengern von je 5000 KW. 
Von der Westinghouse-Gesellschaft hergestellte Lokomo- 
tiven nehmen den Strom von 3000 Y und 15 Wellen in der 
Sekunde von den Fahrdrähten. Sie können Züge von ungefähr 
200 t auf einer Neigung von 30 bis 35/4, ziehen. 

Seit einigen Monaten wird die ungefähr 20 km langt, 
den grofsen Tunnel enthaltende Strecke von Campasso bis 
Busalla am Kopfe der bei Ponte-Decimo beginnenden 10 kn 
langen Rampe elektrisch betrieben, wodurch der vorher au 
die >Húlfslinies gebrachte Reiseverkehr auf die Giovi - Lime 


x JM 
zurückgeführt werden konnte, b 


— —— —— —— 


*) Organ 1890, N. 201. 
**) Organ 1905, H 267. 
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Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 
` Bahnen die beschriebene Brückenhahnart zu verlassen und offene 


Amerikanische Briickenbahnen geringer Hohe. 
OI 


"T" 


(Railway Age Gazette | . | 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 6 auf l'afel XVI. 
Eine zweigleisige Fahrbahn für zwei Achsen von 27 t in 


1830 mm Achsstand berechnet, besteht aus reehtwinkelig zu 
In jedem liegt unter jedem 


vier Stellen auf den Längs- 
2 und 3, 


Brückenachse liegenden Trógen. 
Gleise eine Schwelle, die an 
verbindungen der Trogwäude aufgelagert ist (Abb. 
Taf. XVI). Jeder zweite Trog hat unter den Enden der Schwelle 
eine weitere Längsverbindung an deren. wagerechtem Schenkel 
die Schwelle befestigt. ist. In den den Querträgern zunächst 
liegenden Trögen fehlen diese Längsverbindungen, weil sie die 
Nietarbeit behindern würden. Die Tröge sind an Láüngstrüger 
angeschlossen, die so weit von den JHauptträgern liegen, dafs 
dazwischen ausführbar sind. Dic 


die Unterhaltungsarbeiten 
die die 


Längsträger sind an die Quertriger angeschlossen, 
Feldlast auf die Ilauptträger übertragen. 

Die grofse Belastung des Quertrágers fordert eine Ver- 
dadurch wird seine Höhe etwas 
Die erforderlichen Abmessungen 
Durch Abtlachun: 


stärkung seiner Flansche, 
eröfser als die der Tróge. 
des Querträgers bestimmen also die Bauhöhe. 
der Nietköpfe unter den Schienen und Zulassung cines Spieles 
von 25,4 mm zwischen Schienenunterkante und Oberkante der 
abgellachten Nietköpfe hat man die Bauhöhe auf 584 mm 


beschränkt. 

Trag- 
wegen der Nietabzüre verstärkt. 
Erreichung guten Anschlusses an 
Der obere Flansch ist einseitig aus einer lotrechten 


und Quertriger-Querschnitte sind anf der Zugscite 
Die Lánustrizer sind zur 
die Quertràáger höher als 


ntis, 
Platte innen und einem Winkel aufsen gebildet, um die Träger 
leicht dazwischen setzen zu können: auch die Versteifungs- 
winkel sitzen nur anf der Aulsenscite, Die Troge werden 
0.4 mm. Gasrolire im Tragboden entwässert, die nicht 


durch 2; 
uber die Unterkante der untersten Nietköpfe herausragen. 


Die Trogfüllung besteht aus Asphaltbeton mit Gefälle nach den 
Fatwäwerangstellen, mit Steinen und Kies als Schutzschicht 
überdeckt. 

Die gröfste Durchbiesgung in Querträgermitte ist 16,5 mm, 
sober als bei Brückenbalinen vewöhnlieher Höhe. Der Einbau 
dingt eine bestimmte Reihenfolge. Die Längsträger liegen 
v dicht an den Haupfträgern. dafs an letzteren alle Niete bis 
Längsträger - Oberkante geschlagen sein müssen, bevor dieser 
eingebracht: wird. 

| Ein Vergleich zweier zweigleisiger, 52 m weiter Brücken 
mit der beschriebenen und der gewöhnlichen Bahn, ergibt 


folgende Werte, 
Freie Höhe 


beschränkte Höhe 


Tue... ` wm 584 1450 

brückenbahngewicht ` tim 7,5 2,6 

Gewicht der Hauptträger . . . tm y 4,8 

> » fertigen 52 m Brücke t/m 680 460 
157000 M 94 500 M 


Kosten in der Brückenanstalt 
Kosten-Unterschied 66.2 ur 
Mit wachsender Bauhöhe nimmt das Gewicht schnell ab. 
oD d , e os S e GER 
bei Bauhöhen über 915 mm empfichlt es sich, für zweigleisige 


der gewöhnlichen Ausführung. 


| 


| 


Dezember 1911, 8. 1268. Mit Abbildungen.) | Brückenbahn auszuführen. 
Abb. 4 und 5. Taf. XVI zeigt cine Brücke von 457 mm 


Bauhöhe für zwei Gleise: die Bauart ist für beliebig viele 
neben einander liegende Gleise, aber nur bis 12 m Weite, 
ausführbar, da sonst die Hauptträger in den lichten Raum 
Bei 6 m bis 7,50 m Weite läfst sich die Bauhöhe auf 


ragen. 
Weitere Verringerung der Längsträger- 


392 mm beschränken, 
und Bau-Höhe würde zu der oben beschriebenen Ausbildung 


führen. 
Abb. 6, Taf. XVI zeigt eine Uberbrackung kleiner 
Schienen und Tröge 


Öffnungen von 1,2 bis 1,80 m Weite. 
P—l. 


tragen die Last gemeinsam. 


Hludson-Tunnel der Hudson- and Manhattan-Eiscubahn-Gesellschaft 
in Neuyork. 
(Génie civil 1911, Band LIN, 21. Oktober. Nr. 25, S, 509, 


bildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 auf Tafel XV. 


Die Hudson-Tunnel*) der Hudson- und Manhattan-Eisen- 
balin-Gesellschaft (Abb. 2 und 3, Taf. XV) umfassen ein nörd- 
liches Tunnelpaar A. dessen Bau 1874 begonnen und 1902 
von der Neuvork- und Jersey - Eisenbahn - Gesellschaft wieder 
aufgenommen wurde, und ein 1600 m von ihm entferntes süd- 


liches Tunnelpaar E, das 1903 der Hudson- und Manlattan- 
Die Linie der nördlichen 


Mit Ab- 


Eisenbalin-Gesellschaft bewilligt wurde. 
Tunnel beginnt in Hoboken und führt unter der VJ. Avenue 
Stralse bis zur IV. Avenue, eine Zweiglinie führt 


und 42. 
Die säd- 


unter der 9. Stralse ebenfalls bis zur IV. Avenue. 
lichen Tunnel beginnen am Kreuzungspunkte von Fulton- und 
Cortlandt- mit Nirchen-Strafse und endigen unter dem End- 
hahnhofe der Pennsylvania-Bahn in Jersey City. Dieser Endpunkt 
des Tunnelpaares wurde auch mit dem Enedbahnhofe Hoboken 


des nördlichen Tunnelpaares durch eine Linie am Hudson 
hinauf verbunden. Diese Linien sollen im Jahre 1912 fertig- 


gestellt werden. | 
lin drittes Tunnelpaar ist zwischen Balmhof Kirchenstralse 


einem Abstellbalinhofe beim Bahuhofe der 


in Neuvork und 
City geplant, so dafs. man unmittelbar 


Eric-Balm in Jersey 
vom Bahnhofe Kirehenstrafse nach Hoboken oder nach der 


Lrie-Balın gelangen kann, ohne den Bahnhof der Pennsylvania- 
Bahn zu berühren, 

Am 6. Dezember 1906 haben sich die Gesellschaften, 
denen diese verschiedenen Linien bewilligt. sind, unter dem 
Namen Hudson- und Manhattan - Eisenbahn - Gesellschaft ver- 


einigt. 


vom Bahnhote der Peunsylvania-Balin nach Hoboken ist ein 
Gleisdreieck angelegt, damit die von Nenyork kommenden 
Züge nördlich nach Hoboken oder südlich nach Jersey City 
und immgekehrt fahren können. Ein zweites Gleisdreieck ii 
angelegt, um Jersey City mit Hoboken und durch die südlichen 


Tunnel mit Neuvork zu verbinden. 
QT 


*) Organ 1912, 5. 10; 1109, S. 35, 36, 180; 1908, S. 171, 227, 
305; 1907, S. 122; 1905, S. 79. 


Am Schuittpunkte der nördlichen Tunnel mit der Linie 


A. Aen 2 m 


— - -— We “nz 


Li i. 


] 


9 


Ld 


4 


Die Linie der nördlichen Tunnel von Hoboken bis zum | südlichen Tunnel vom Endbahnhofe Rirchenstrafse in Neuvork 


Bahnhofe 19. Strafse in Neuyork ist. seit dem 25. Februar 1908, 


bis zum Dahnhofe 23. Strafse seit dem 15. Juni 1908. die 


bis zum Bahnhofe der Pennsylvania-Bahn in Jersey City sind 


seit dem 19. Juli 1909 in Betrieb. B-- s. 


Oberbau. 


Eisenbetouschwelle von We Donald. 
(Electric Railway Journal Dd. 37, Nr. 15, 15, April 1911, H 679. 
Mit Abb.) 

Auf der Los Angeles-Eisenbahn in Kalifornien hat man 
die Eisenbetonschwelle von Me Donald auf einer Versuch- 
strecke von etwa 100 m verlegt, mit der Absicht, in Kürze 
weitere 7,5 km Gleis mit diesen Schwellen zu versehen, da die 
dreijährigen Erfahrungen mit dieser Schwelle auf der Santa 
Fe-Balın günstig sind. Die Schwelle ist 2,14 m lang, 0,20 m 
breit und 0,15 m dick. Die Eiseneinlagen bestehen aus sechs 
vedrehiten Vierkantstahlstäben von 6.2 mm Durchmesser, zwei 
verzinkten Eisenröhren für die Schienennägel von 18,7 mm 
Durchmesser und zwei eisernen Unterlagplatten von 6,2 mm 
Dicke. Der verwendete Beton besteht aus vier Teilen scharfen 
Sandes, einem Teile Steinschlag und einem Teile Portlandzement, 
Es wird empfohlen, den Schwellen einen Asphaltanstrich uud 
den Eiseneinlagen einen Anstrich mit einem hvostschutznittel 
zu geben und sie acht Wochen abbinden zu lassen. Auch 
sullen die Schwellen während dieser Zeit in der ersten Woche 
zweimal, in der zweiten Woche einmal den Tag, in den drei 


nächsten Wochen dreimal die Woche und dann nicht mehr 
angefeuchtet werden. 
Der Preis einer Mc Donald-Schwelle stellt sich auf 


4,90 M, doch glaubt man unter günstigeren Bedingungen die 
Herstellungskosten bedeutend vermindern zu können. 1—s. 


Das Rosten der Schienen in Tunneln, 
(Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
September, Nr. 68, N. 1085.) 
Eine Anzahl englischer Eisenbalin- Verwaltungen. hat die 


4 


1911, 


Maschinen 
26. HI. 0. P,- Lokomotive der Neu Südwales-Eisenbalinen. 

(Engineering 1911, März, S. 513. Mit. Lichtbild und Zeichnungen.) 
Die in den eigenen Werkstätten zu Eveleish nach Ent- 
des Ober- Maschinen -Ingenieurs W. Thow gebaute 
Aulsenzylinder und senkrecht angeordnete 
Allan- 
mittlere Triebachse. 


würfcu 
Lokomotive hat 
Flachschieber , 
Steuerung. Die Kolbeu 
Die Hauptverhiltuisse der Lokomotive sind: 


die Dampfverteilung erfolgt dureh 


wirken auf die 

5352 mm 

660 mm 
11.35 at 


544 mm 


7 ylinderdurchmesser d 

Kolbenhub li 

Kesselüberdruck p . "E 

Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1 

Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2 
9 


9015 » 

Feuerbüchse, Länge cas 3445 » 

» Weite S Ue A» € de gU x cue BUS.» 

Heizrohre, Anzahl. . . . . . . . . 286 

» Durchmesser aufsen . . . An wm 

e >» Linge D . . e e H E e . 4382 » 
Hleiztläche der Feuerbüchse . 14.40 qin 
š a Heizrohre . 137,57 » 


» im Ganzen H. . . . . . 201,97 » 


und Wagen. 


| 


bei der erhöhten Abnutzung der Schienen in Tunneln in Frage 
Die Quelle 
— k. 


kommenden Vorgänge wissenschaftlich untersucht. 
teilt die Ergebnisse dieser Untersuchungen kurz mit. 


——— 


Gleisklemmen in den Vereluigten Staaten. 


(Railway Age Gazette 1911, 21. Juli, Band 51, Nr. 3, S. 125. Mit 
Abbildungen.) 


Kine in den Vereinigten. Staaten viel verwendete Gleis- 
klemme ist der P- und M-Anker. Er ist von zweiteiliger Keil- 
Bauart und umfalst die äufseren Kanten des Schienenfulses, 
auf den er durch den Druck gegen. die Schwelle fester auf- 
gekeilt wird. 

Viel verwendet wird ferner der Vaughan- Anker. 
ebenfalls von zweiteiliger Keil-Bauart und besteht aus einem 


Er ist 


unter dem Schienenfulse liegenden Joche, das mit nur einem 
Ende über den Fuls reicht, während das andere in eine Führ- 
ung in einem Schuhe greift, der sich gegen die Schwelle stützt. 
Die Bewegung der Schiene stellt den Anker schräg unter der 
Schiene, bis er sie sicher greift. 

Ein dritter Keil-Anker ist der neue » Positive. Dieser ist 
einteilig und fafst Ober- und Untertläche des Schicnentulses 
mehr als die. Kante. 

Der L- und S- und der Q- und C-Anker sind die einzigen 
hoch in größserm Umfanze verwendeten Bolzen- Anker. Der 
L- und S-Anker besteht aus zwei auf gegenüber liegenden 
Seiten des Schienenfulses gegen die Schwelle stofsenden Klem- 
meu, die dureh einen Bolzen an der Schiene befestigt werden. 
Der Q- und C-Anker hat nur auf einer Seite des Schienen- 
fulses eine gegen die Schwelle stolsende Klemme, die durch 


einen Hakenbolzen an der Schiene befestigt wird. B-s». 


Rostfliche Ro, 2.5 qui 
Triebraddurehmesser D 1755 mm 


Triebachslast G, 49,68 t 


Leergewicht der Lokomotive 61,12 > 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 05,43 » 
^ des Tenders 41,86 » 
Wasservorrat 16,57 cbm 
Koblenvorrat . T 6,1t 
Fester Achsstand der Lokomotive . 4267 mm 
Ganzer » » » NP 8014 » 
» » » » mit Tender 15951 > 
Ganze Länge der Lokomotive mit Tender 18058 >» 


(d: ys h 


Zugkraft Z = 0,5.p = 4815 kg 


D 
Verhältnis If: R = . 80,8 

» Hs ua A moe ko os OR 

» ID UG uS > sx m dn odo] x 2,95 > 

» 7:1 = 33,9 kein 

> UL + y a wa ee YS 2 97,0 kg t 

, Ge 5. hy unde x deck de TOR? 
_-k. 
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-Lokomotive der schweizerischen Bundesbahnen. 


, fl H T s » d F j 
1D r Mit Abbildungen.) 


(Schweizerische Bauzeitung 1911, Mürz. 5. 149. 

Von vier bei der Lokomotiv-Bauanstalt Winterthur be- 
stellten 1D.II. T.T. G . -Lokomotiven liefsen die schweizeri- 
schen Bundesbalmen zwei nach Bauart Stumpf*) ausführen. 
Der lange Kolben dieser Bauart machte eine Vergrölserung des 
Achsstandes zwischen Lauf- und erster Trieb-Achse um 250 mm 
erforderlich; das Leergewicht der Lokomotive erhöhte sich um 
0.5 t. das Betriebsgewicht um 0,6 t, die Triebachslast um 0,2 t. 

Zur Erleichterung des Aus- und Kinbringens der schweren 
Zylinderdeckel, der Ventilgehäuse und des Kolbens dient cin 
kleiner, im Tender-Werkzeugkasten untergebrachter Kran, der 
in Ösen an der Rauchkammerwand cingehángt wird. 

Trotz des geringen Unterdruckes in der Rauchkammer ist 
die Dampfentwickelung der Lokomotive sehr gut, auch findet 
trotz des kurzen, scharfen Auspuffes kein nennenswerter Funken- 
auswurf statt. Ein nachteiliger Einfluls des grólsern Gewichtes 
der hin und her bewegten Massen auf den Gang der Loko- 
motive ist nicht beobachtet worden. 

Die Quelle gibt einige unter den mannigfachsten Ver- 


hältnissen an beiden Zylindern aufgenommene Schaulinien 


wieder, die über die Dampfverteilung bei verschiedenen Fahr- 
geschwindigkeiten und Zylinderfúllungen Aufschluls geben. 

Die Bedienung der Lokomotiven. Bauart Stumpf, hat 
keine Schwierigkeiten ergeben, doch sind folgende Vorschriften 
zu beachten : 

l. Vor der Abfahrt ist das richtige Arbeiten der Zylinder- 
schmierung mittels der Probehähne zu prüfen. 

2. Beim Anfahren ist der Regler vorsichtig zu handhaben. 
Die Schlanmventile sind stets sofort zu öffnen, damit 
das Gegendruckminderventil in Tätigkeit tritt, und das 
Geräusch des ausströmenden Dampfes verringert wird. 


9 a D D D D D Y 
Um beim Anfahren Schleudern zu vermeiden, ist die Um- 


steuerung unmittelbar nach dem Anfahren zurück- 


zulegen. 
4. Die Zugkraft ist tunlich mit der Steuerung. und nicht 
mit dem Regler einzustellen. weil die Pressung von der 


Füllung unabhängig ist. 
Bei sehneller Fahrt ist das Öffnen der Schlammyentile 


ct 


zu vermeiden, damit das Gesendruckminderventil nicht 


durch die rasch wechselnden Dampfstölse beschädigt 


wird. 

6. Beim Fahren ohne Dampf ist nach dem Schlielsen des 
Reglers die Leerlaufvorrichtung sogleich zu öffnen. Bei 
längerm Leerlaufe muls die Uinsteuerung in die Mittellage 


zurückgelegt werden, um die Massenbewegung der Stener- 
Bevor der Regler zur 


Stangen tunlich zu beschränken. 
die 


Weiterfahrt mit Dampf wieder geöffnet wird. muls 
Leerlaufvorrichtung wieder geschlossen werden. 

Bei längerm Leerlaufe ist das Dampfventil für die 
Schmierung der Zylinder mittels Ölstaub mälsig zu 


-1 


öffnen. 


Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 
Zylinderdurehmesser d . . . 010 mm 
Kolbenhubh , . 20. . . 0640 » 


X 
HRS 


* T ^ wu 
) Vergl. Organ 1910, S. 225 und 355. 


Kesselüberdruck p . . 
Mittlerer Kesseldurchmesser 
Höhe der Kesselmitte über Schienen- 
oberkante "Em : . 2600 » 

Ileizrohre, Anzahl . . . . 138 und 21 
. 46/50 » 125/133 


1550 min 


> — , Durchmesser 
Heizflàche der Feuerbüchse .  14.2qm 

» »  Heizrohre 126,8 » 

» des Überhitzers . 37,6 » 

» im Ganzen H 178,6 » 
Rostfläche R E S a E E. 2,44 qm 
Triebraddurehmesser D. . . . . . 1330mm 
Triebachslast EF, >: 2 . . . . . |) 8828 
Leergewicht MM. 
Betriebsgewicht G . 07,7» 
Fester Achsstand . S e S5 . 9050 mm 
Ganzer Achsstand der Lokomotive 7650 > 

cem)? 
Zugkraft Z = 0,75. p na ==, 14071 kg 
Verhältnis H: R = 73,2 

» II: G, = ; 3,07 qmt 

» I G = 2,64 » 

» AEN EE 78,78 kg/qm 

» Li c 241,77 kgt 

» 2:4 = 207,84. 

—k. 


261.19. T. [ . S-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. 
(Ingegneria ferroviaria 1911, März, S. 69. Mit Liehtbildern und 
Zeichnungen; Die Lokomotive 1911. Heft 5, Mai. S. 97. Mit Licht- 
hildern; Engineering 1911, August. S. 192 und 258. Mit Zeich- 
nungen und Abbildungen.) 

Die von E. Breda in Mailand gebaute Lokomotive ist 
mit einem Überhitzer nach Schmidt ausgerüstet und bestimnit, 
schwere Schnellzüge mit hoher Geschwindigkeit zu befördern. 

Die Zylinder liegen in derselben Querebene unter der 
Rauchkammer, zwei aulserhalb wagereeht. zwei innerhalb der 


Rahmen, etwas nach hinten geneigt; je ein äufserer und ein 


innerer Zylinder bilden ein Gufsstück. Alle Kolben wirken auf 


die mittlere Triebachse, zur Dampfverteilung dienen Kolben- 


sehieber von 265 mm Durchmesser nach Schmidt und nach 
Die Feuerkiste nimmt 


Fester sowie Walschaert-Steuerune. 
dals das vordere Ende 


in ihrer Breite nach vorn derart ab. 
zwischen die Rahmen palst. die Feuerlochwand ist stark nach 
vorn geneigt. 

An Ausrüstungsgegenständen sind zu nennen die selbst- 
tätige Westinghonse-Schnellbremse, die nieht selbsttätig 
wirkende Henry- Bremse, Dampfheizeinrichtung nach Haag. 
anfzeiehnender Geschwindigkeitsmesser nach Flaman, Speise- 
wasser-Vorwármer nach Gólsdorf und Ventilregler nach 
Zara. Zur Anstellung vergleichender Versuche erhalten drei 
Lokomotiven dieser Bauart Schmierpumpen nach Miehalk, 


Wakefield und Friedmann. Der Sandkasten ist um den 


Dom herumgebant. 
Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehzestellen. 
Die Lokomotive erreichte. eine Hóchlsteeschwindiskeit von 


130 km/St: sie war in Turin ausgestellt. 


Die Hauptverháltuisse sind: 
450 mm 


Zylinder-Durehmesser d 
OSO o 


Kolbenhub h. . . . . . . . . . 
Kesselüberdruck p P oe des 12 at 


=e == 


| 
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Aufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1714 mm 
Hohe der Kesselmitte. ther Schienenoberkante 2870 « 
Heizrohre, Anzahl . . . . . . 27 und 155 

« : Durchmesser . . . . 125 JT | und 47/52 mm 

« , Linge . . . . . . 5800 mm 
Heizfläche der Feuerbüchse . . . 16,0 qm 

« «  Meizrohre 194,0 « 

« des Uberhitzers 2 . . . . v 67,0 « 

« im Ganzen ll . . . . . . . 211.0 « 
Rosttláche R. . . JEN 3,5 « 


2050 mm 
al bis bit 
TRS t 
87,8 « 
49,0 e 


Triebraddurchmesser p p 
Triebachslast G, "n 
Leergewicht der Lokomotive . 
Betriebsgewicht der Lokomotive G. 
« des Tenders . . . . . . 
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Wasservortat o... 20 elm 
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . St 
Fester Achsstand der Lokomotive 4300 mm 
Ganzer « « « 10050 . 


Lokomotive mit Tender , 22275 « 


Ur ns ho i 


Ganze Länge der 


Zugkraft Z — 2.0.05 12210 kg 


Bücherbesprechungen. 


Handhuch der Architektur. Vierter Teil: Entwerfen, Anlage 
und Einrichtung der Gebäude. Malbband: Gebäude für 


die Zwecke des Wohnens, des Handels und des Verkehres. 


4. Heft: Empfangsgehäude der Bahnhöfe und 
jiahnsteigüberdachungen von Geh. Baurat Dr. phil. 


Professor an der Technischen 
Hochschule in Darmstadt. Mit 470 Textabbildungen und 
4 Tafeln. Leipzig, 1. M. Gebhardts Verlag 1911. 


Die Veröffentlichungen über FKisenbahn-Empfangsgebäude 
in den letzten Jahrzehnten den deutschen: Fachzeitsehritten 
namentlich in der Zeitschrift für Bauwesen und dem Zentral- 
blatt der Bauverwaltung sind entsprechend der lebhaften Ent- 
wickelung unserer Eisenbahnen zahlreich und ausgedehnt. Eine 
zusammenfassende neuere Dehandelung des Gevenstandes, die 
aueh in dem Handbuch der Ingenieurwissenschaften erst zu 
erwarten ist, war so cine dankbare und erfolgreich gelöste 


und Dr.:3mq. E. Sehmidt, 


Aufgabe für den Verfasser des vorliegenden Werkes, dem Be- 
grander und Schriftleiter des Handbuches der Architektur. 


Nicht blofs der Architekt, für den das Werk bestimmt ist, 
sondern auch der Ingenieur kommt zu seinem Rechte; der eine 
durch die Darlegung der verkehrstechnisehen Unterlagen für 
seine Entwürfe an vielen Beispielen, der andere durch die 
Vorführung künstlerischer Verwertungen dieser Unterlagen. 
Das Buch behandelt die Empfangsgebiude und anschliefsenden 
Bahnsteigüberdachungen als für den Architekten in erster 
Linie wichtig, die übrigen Hochbauten sind ausgeschlossen, da 
sie selbst unter dem neuern Bestreben nach gefälliger Aus- 
bildung einfach bleiben, und die Anregung von C. Schwab, 
alle Hochbauten eines Dahnhofes zu einem einheitlichen Bilde 
zusammen zu bringen, noch wenig beachtet ist. 

Die beiden Hauptabschnitte sind: Empfangseebiude und 
Bahnsteigüberdachungen. Zweckmálsig sind die eisenbahntech- 


nischen Grundlagen der Herstellung der Bahnhöfe und die 
Grundsätze für den Bau mit Quellenangabe ` voranvestellt, 


Unter den Empfangsgebäuden werden zunächst die allgemeine 
Anordnung und die Architektur besprochen und dabei in vor- 


giglicher Weise die Erhellung beispielsweise dureh Liehthöfe 
behandelt. 


Bei den Ausfüllungen über den Raumbedarf hätten wir 
gern Zahlenangaben gesehen, wie sie für die Wartesäle später 
folgen. 

Weiter werden die Anordnung der Vorplätze, die Einganırs- 
hallen, Fahrkarten-, Gepäck- und sonstigen Diensträume, sowie 
die Ausgänge, die für die Reisenden bestimmten Räume und 
Wirtschaften an Hand einer ganzen Reihe nencrer bemerkens- 
werter Beispiele erörtert. Wegen der Postzehände wird auf 
Teil IV, Halbband 2, Heft 3 verwiesen. Auch auf die Gepäck- 
beförderung mit Aufziigen, Förderbändern und Rutschen wird 

SATEK H)! 

ii n der folgenden, 26 Seiten. 


umfassenden Besprechung 


Für dio Schrittleitung ver EE h: Comer Regierungsrat, Ge EN 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Duck von Carl Ritter, G. m. b, H. 
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der Bahnsteige und ihrer Verbindungen. würden wir bei 


einer folgenden Auflage einige. Angaben über die bauliche 
Herstellung, namentlich der Banhóhen der Tonneldeeken, wie 


sie bei den Bahnsteigdichern gegeben sind. für erwünscht halten, 
wie wir auch bei den Ausführungen über die Lage der E 
vebäude einige Änderungen empfehlen würden. 

Der Hauptteil des Buches behandelt mit 138 ia die 
Eimpfangsgebäude selbst. Vorausgeschickt wird eine allgemeine 
Erörterung der Grundrilsbildung, wobei drei Hauptanordnungen 
je nach Lage der Warte- und Ticketing zur Lingangzhalle 
aufgestellt werden. Die bei den Empfangsgebäuden für grofse 
Bahnhöfe in $ 169 zweckmilsig gewählte Einteilung je nach 
der Höhenlage der Gleise zum Vorplatze wäre wohl auch bei 
den kleineren Bahnhöfen in den Vordergrund. zu stellen. 

Nicht übergangen sind die Empfangsgebände der Stadt 
bahnen, der Hoch- und Untergrund-Bahnen, der Verkehrsadern 
der heutigen Grofsstädte. Diesem Gegenstande sind 52 Seiten 
gewidmet. 


Der Abschnitt Bahnsteigüberdachungen enthält 
auf 105 Seiten zunächst die Dächer über Ilaupt-, Zwischen- 


und Zungen-Balmsteigen mit einer oder mehreren Dachtlächen, 
einstielige und zweistielige Dächer in Holz, Eisen und Eisen- 
beton; dann aber auch die Bahnsteighallen nach ihrer 
Bauart, Unterstützung und Form. Die wichtigen Fragen der 
Erhellung und Lüftung der Hallen sind eingehend behandelt. 
Kine Anzahl von Fremdwörtern wie »partiell«, »Typs, 
"passieren. könnten wohl als entbehrlich bezeichnet werden. 
Nach Allen kann das Buch Architekten und Ingenieuren 
auf das Wärmste empfohlen werden. W- e. 


Kurven reiner Schuhbeanspruchung des geraden Balkentrágers recht- 
eckigen EE Von Ing. J. Wagner, Bankommissär 
der k, k. Direktion für den Ban der Wasserstrafsen. Wien, 
1911, Sclhstverlag. Sonderdruek aus der Zeitschrift des 
österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 191. 
Nr. 39 und 40. 

Der Verfasser findet. die Flächen im Träger, die keinem 
Zuge oder Drucke sondern ausschliefslich Schubspannnngen 
ausgesetzt sind, indem er von einer überwiegend auf die Regeln 
der Geometrie der Lage gegründeten Untersuchung des Gleich- 
gewichtes einer kleinen  schiefwinkeligen Dreiecksäule all- 
vemeinster Eigenschaften ausgeht und danach zur Aufstellung 
der Diflerenzialgleichungen der gesuchten ZylinderHächen gelangt. 

Die Untersuchung ist geschickt. angelegt und dure ‚geführt 
und kommt zu bedeutungsvollen Ergebnissen ` bezüglich der 
Spammungszustände verschiedenartig belasteter Balken. Wem 
die letzteren auch bekannt sind, so erfahren sie bier doch 
eine neue. Begründung und Zusammenfassung auf einem Wege, 
der zu sehr klarem Einblicke in die Voreänue im Trager 
führt, und deni Leser zugleich Genuls und Belehrung bietet. 
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D. Tr. Ing. G. T ark hausen in Hannover, 
in Wiesbaden. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


d r den Inhalt der mit dem N 


E A ae | 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
i Bees | Die Schriftleitung hält sich fa amen des Verfassers 


| versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, 8. Heft. 1 
| Alle Rechte vorbehalten. 


Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn -Vorarbeiten in Deutschland und 
Osterreich. | i 


Von Dr. C. Koppe, Professor f. 
Bayern und Preufsen wird die Unterschiede und das ver- 


Inhalt: 
l. Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn- schiedenartige Vorgehen in diesen Ländern klarlegen. 
Vorarbeiten in Deutsehland . . E. dA a d 127 
A. In Baden . . . . . . . . . . . . .. . 197 R I. A) Baden. 
= ` m l l l E l ` ) ' ` ! l l In Baden sind die Landestriangulationen und das Landes- 
D. . Ween fen . DM AS nivellement bis auf einige Ergänzungen für die erstere durch 
II Die vermessungstechnischen Grundlagen der Kisenbalin- die Katasterverwaltung, für letztere durch das >topovraphische 
Vorarbeiten in Österreich O O Düro« vollendet, Auch die Katastervermessung ist bis anf 
Die Flurkarten werden, abgesehen 


wenige Gemeinden fertig. 
von den Ortschaften, im Mafsstabe 1: 1500 und 1:1000 an- 


gefertigt. Jede Gemeinde erhält ein Übersichtsblatt in 1: 10000. 
Diese letzteren Kartenblütter sind durch Druck vervielfältigt 
| und käuflich. Auch die Flurkarten sollen vervielfältigt und 
Die süddeutschen Staaten hatten schon in der ersten Hälfte allgemein zugänglich gemacht werden, Die Grundlage zu der 
des vorigen Jahrhunderts einheitlich durchgeführte Landes- in den Jahren 1875 bis 1890 hergestellten neuen badischen 
'ermessungen und Flurkarten grofsen Mafsstabes für die Zwecke ` topographischen Landeskarte bildeten die Uraufnahmen, die in 
des (rundstener- Katasters, sowie topographische Karten in der ersten Hälfte des Jahrhunderts ausgeführt und zur An- 
einem für die damalige Zeit hohen Grade der Vollkommenheit, ` fertivung des »topographischen Atlas< von Baden in 1: 5000 
wahrend in Preufsen die auf genauer trigonometrischer Grund- benutzt worden waren. Spätere Ergänzungen und Neumessuneen, 
lage beruhenden topographischen Aufnahmen und Karten- vornehmlich mit Hilfe von Aneroidbarometern dienten zu ihrer 
lrstellungen erst mit Schaffung der »preufstschen Landes- 
aufnahme zu Beginn der siebenziger Jahre ihren Anfang 


und eine einheitliche Katasteraufnahme auch gegen- 
Bayern und Württemberg 


I, Deutschland. 


Die vermessunestechnischen Grundlagen der Eisenbahin- 


Aone, d . . " . 
Vorarbeiten in Deutschland haben sich bei der Verschieden- 
artigkeit der einzelnen Staaten nicht gleichmäfsig entwickelt. 


Vervollständigung. 
Die Karte in 1:25000 wurde in 170 Blättern nach der 


l'olyeder-Projektion gezeichnet und in Kupferstich mit drei 
Die laufende Ergänzung geschieht in 


nahmen, 
wirtig noch nicht durchgeführt ist. Farben vervielfältigt. 
haben ferner alle Blätter ihrer Katasterkarten in Steinstich der Weise, dafs «die Kisenbahn-, Wasser-, Stralsen-, Rhein- 
ervielfültigen lassen und allgemein leicht zugänglich gemacht. und. Kultur-Bauinspektionen, die Bezirksgeometer und Bezirks- 
Diese Blätter wurden schon früh zu Eisenbalm-Vorarbeiten ` forsteien am Seblusse jedes Jahres über die vorgekommenen 
benutzt, ja in Württemberg gaben letztere die Veranlassung 
a einer allgemeinen topographischen Aufnahme des ganzen ` direktion des Wasser- und Strafsen-Daues, der die Landes- 
Königreiches in dem grofseu Malsstabe 1:2500, die den aufnahme unterstellt ist, Verzeichnisse hehufs FEiutraeung aller 
riet gehenden Anforderungen für allgemeine technische Veränderungen in die Berichtigungshlàtter einsenden. Das 
Vorarbeiten entspricht. Während in Preufsen die allgemeine 1392 bei der Wasser- und Stralsen-Baudirektion errichtete 
Landestopographie und die technische Topographie in sehr topographische Büro ist dem Professor Dr. Haid, Vertreter 
verschiedener Weise aufzefafst und behandelt werden, haben in der Geodäsie am Polytechnikum in Karlsruhe, unterstellt. 
Württemberg beide ganz gleiche Vorschriften und Ausführungen. Aufer den Ergänzungen des Landesnivellements besteht seine 
Hauptaufgabe in der Verbesserung der topographischen Karte 


vermessungstechnischen 
19 


Veränderungen nach einer gegebenen Auweisung der Ober- 


Fine eingehende Betrachtung der 
(i D ve r : 5 : : 
Tundlage der Eisenbahn-Vorarbeiten in Baden, Warttemberg, 


Pri. GC H N E E 4 » ` 2 DI 
zum für die Mortsebritte des Kisenbahnwesens. Neue Folge. NLIN. Band. s. Heft, 1912, 
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hierzu erforderlichen Aufnahmen werden, soweit solche vor- 
handen sind, die Gemeinde-Übersichtsblätter 1:10000 zu 
Grunde gelegt. Im Gebirgsland, das zum grófsten Teil mit 
Staatswald bedeckt ist, müssen vielfach die mehr oder weniger 
unzulänglichen Forstkarten benutzt werden. Die Ergänzungs- 
messungen geschehen im Allgemeinen tachymetrisch, im dichten 
Wald aber mit Hülfe von Aneroiden. Im Flachlande, nament- 
lich dem Kheintale, werden auf Anregung der Geologen 
genauere topographische Aufnahmen mit 100 bis 150 Höhen- 
punkten auf 1 qkm tachymetrisch vorgenommen und Jlöhen- 
schichtlinien ınit Im Abstand in die Gemeinde-Übersichts- 
blätter in 1:10000 eingetragen, um dann in die 
Blätter der topographischen Karte in 1:25000 zu übertragen, 
Eine Vergleichung der in solcher Weise dargestellten topo- 
graphischen Bodenformen mit der geologischen Bodenbeschaffen- 
heit làfst die nahen gegenseitigen Beziehungen deutlich hervor- 
Diese Blätter sind in 1: 25000 sehr schon ausgeführt. 


diese 


treten. 

Die Eisenbahnvorarbeiten in Baden waren, so 
lange nur im Flachlande gebaut wurde, wie in anderen 
Ländern, sehr einfach. Um die Mitte der sechziger Jahre 


aber begannen unter der Oberleitung des Daudirektors Gerwig 


die Vorarbeiten für die Schwarzwaldbahn. Für diese liefs 
Gerwig die schwierigsten Gelàndeteile von Hausach über 


Hornberg und Triberg nach St. Georgen in rund 30 km Bahn- 
linge, die mit Kehrtunneln und Entwickelungen die Länge der 
Luftlinie um cin Drittel übertrifft, mit dem  Melstische in 
1:5000 topographisch vermessen, und zwar durch »Stabs- 
guiden«, Topographen des damaligen badischen Kriegsministerium. 
Auf Grund der von diesen angefertigten Pläne mit 3m Ab- 
stand der Schichtenlinien untersuchte Gerwig die verschiedenen 
möglichen Bahnanlagen zur Ermittelung der besten Linien- 
Jahre 1872 ging er als Ober-Ingenieur zur 
Gotthardbahn. Nachfolger in Baden Baudirektor 
von Würthenau, seit 1850 im badischen Staatsdienste. 
Unter seiner Leitung wurden 1872 und 1873 zu Vorarbeiten 
für die Höllentalbahn von Triberg Neustadt und von 
dort weiter nach Donaueschingen, sowie gleichzeitig noch für 
mehrere Abzweigungen Melstischaufnahmen in 1:5000 von 
badischen Stabseuiden gemacht, die von der Generaldirektion 
der Staatsbahnen übernommen dieser gut 
ausgeführten Blätter mit Schichtentinien in 5 m Abstand. sind 
noch bei der Generaldirektion der Staatsbahnen in Karlsruhe 
vorhanden. Nach dem wirtschaftlichen Niedergange um 1875 
folgte eine längere Zeit der Untätigkeit im Eisenbahnbaue 
auch in Baden. Um 1885 wurden die Vorarbeiten für eine 
Bahnlinie von Neustadt nach Hammer-Kisenbach ebenfalls auf 
(Grund von Melstischaufnahmen in 1:5000 mit Schichten- 
linien in 5m Abstand. unter von Würthenau ausgeführt, 
aus «dieser Zeit stammen auch die durch Druck vervielfältigten 


führung. Im 


Sein war 


nach 


waren. (reven 20 


„Vorschriften für die Bearbeitung genereller Kisenbahn-Projekte-, 
denen 1888 die »Mitteilnngen über die Herstellung topo- 
graphischer Karten mit THorizontalkurven zur Bestimmung der 
Zugrichtung von Eisenbahnen, Strafsen und Kanälen von von 
Würthenau folgten. Dieser war ein überzeugter Anhänger 
der Mefstischaufnahmen, nachdem er -in 
aulserordentliche Nützlichkeit des schweizerischen Ver- 


zahlreichen Fällen 


die 


138 


fahrens kennen gelernt hatte. Dieses bietet nach ihm in der 
Regel so viele Vorzüge gegenüber der Tachymetrie, dafs die 
sröfsere Zweckmälsigkeit seiner Anwendung, mindestens für 


Linienführung, für ihn aufser Frage steht. 


Er sagt: „Ein generelles Projekt kann mit Hülfe von Meßtisch- 
„aufnahmen unter allen Umständen weit besser bearbeitet werden 
„als dies nach anderen bisher in Deutschland und Frankreich meist 
„üblich gewesenen Methoden möglich ist. Der empfehlenswerteste 
„Maßstab für derartige Aufnahmen ist 1:5000 und ein Kurven- 
„abstand von Im im Flachlande, von 2m im Hügellande, von 3 m 
rim Mittelgebirge und von Am im Hochgebirge. Man schafft sich 
„mit der Herstellung von Plänen in größerm Maßstabe nur unhand- 
„liches Material, auf dem die Übersicht fehlt. Erfahrungsgemäß ist 
„der Planmaßstab 1:5000 nicht nur genügend, sondern in der Regel 
„überhaupt der beste für Trazierungszwecke.“ 


Soweit die :»Mitteilunzen« des Baudirektors von Wür- 
thenau, der nach seinen Erfahrungen in der Schweiz und 
in Baden dem Mefstische unbedingt den Vorzug vor den zahlen- 
máfsigen Verfahren mit Handskizzen und anderen gibt. 

Im Jahre 1894 wurden in Baden noch weitere 20 Mels- 
tischblätter in 1:5000 für eine Linie von Neustadt nach 
Denndorf aufgenommen, sowie für die Fortsetzung der Höllental- 
bahn von Neustadt nach Donaueschingen. Jn neuerer Zeit 
wurde in Baden der Mefstisch nicht mehr benutzt, weil man 
bei den Linieufeststellungen für Kisenbahnen die Zwischen- 
stufe von 1:5000 zwischen der topographischen Karte in 
1:25000 und den Plänen des Katasters in 1:1500 und 
1:1000 nicht mehr nötig hatte; es handelte sich meist um 
Bahnen in weniger schwierigen Geländen und Nebenbahnen. 
Die topographische Karte in 1:25000 ist für das ganze Land 
fertig und wird immer weiter vervollkommnet ` auch die neue 
Katasteraufnahme ist bis auf wenige Gemeinden vollendet. 
Die Vorarbeiten für neuere Kisenbahnanlagen geschehen in 
der Art, dafs nach angestellter Ermittelung der günstigsten 
Linienführung auf Grund der topographischen Karte 1: 25000 
die gefundene Bahnlinie als Vieleckzug in das Gelände über- 
tragen und nach den Figentumsgrenzen in die Katasterpläne 
in 1:1500 oder 1:1000 eingemessen wird. Für die Längen- 
und Quer-Sehnitte und die l'làchennivellements benutzte man 
ausschliefslich das Nivellierinstrument. Die Aufnahmen wurden 
so weit durchgeführt. dafs ein zuverlässiger Kostenvoranschlag 
aufgestellt werden konnte, um bei Vorlage des Dauentwurfes 
im Landtage vor Kostenüberschreitungen sicher zu sein. War 
die Bauausführung beschlossen, so wurden die Linien im Ge- 
lände abyesteckt unter Benutzung der Katasterpläne, nachdem 
diese auf den einheitlichen Mafsstab 1: 1000 gebracht waren. 
genau nivelliert und der eingehende Entwurf aufgestellt. 

Von den neueren Eisenbahnbauten ist die im Jahre 
begonnene Linie Neustadt-Lenzkirch-Benndorf teils noch nach 
früheren Mefstischaufnahmen in 1:5000 entworfen, teils unter 
Benutzung von Katasterplänen grólsern Malsstabes und geo- 
metrischen Nivellements in der angegebenen Weise bearbeitet 
worden, Die strategischen Bahnen Immendingen-Stuhlingen- 
Waldshut nnd Rastadt-Rhein-Wagenau, sowie die Murgtalbalin 
sind, nach allgemeiner Aufrückung der Linie in der topo- 
graphischen Karte 1: 25000, ganz mit Benutzung der Kataster- 
pläne und ausschlieflslicher Verwendung des Nivellierinstrumentes 
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entworfen worden. Vorstand der Bauabteilung der General- 
direktion der Staatseisenbahnen in Karlsruhe war dabei Dau- 
direktor A. Wasmer, der des ihm unterstellten Vermessungs- 
büros der Generaldirektion Obergeometer C. Dress, denen 
der Verfasser vorstehende Mitteilungeu in erster Linie verdankt. 
Die Aufgabe des Vermessungsbüros ist die Ausführung sowie 


hung und Leitung der bei den badischen Staatsbahnen 
Obergeometer C. Dress, 


Uberwac 
vorkommenden Vermessungsarbeiten. 
ler durch seine langjährigen und vielseitigen Erfahrungen bei 


der Gotthardbahn und den Lisenbahnbauten in Baden die 
Vorzüge des Melstischverfahrens bei schwierigen Gelände- 


verhältnissen in gleicher Weise kennen gelernt hatte wie Bau- 
direktor von Würthenau dies in den »Mitteilungen« aus- 
gesprochen hat, stellte dem Verfasser ein Blatt seiner Mels- 
(Fortsetzung folgt.) 

Die Abhängigkeit des Kohlenverbrauches der Lokomotiven von der Zylinderleistung. 


Von J. Jahn, Professor an der Technischen Hochschule zu Danzig. 
Abb. 3. 


(Schluß von Seite 115.) 


Die Erörterung der Ergebnisse kain also an die ursprüng- 
lichen für 99 und 45 km,St auf ebener Strecke entworfenen 
Linien anknüpfen. Die Ergebnisse haben Anspruch auf all- 
gemeine Gültigkeit, denn die Eigenart des Linienverlaufes ist 
von allen denkbaren Fehlerquellen fast unabhängig. 

Die Linien K:N sind in Textabb. 3 nochmals dargestellt 
und durch die Bezeichnung K:N von anderen unterschieden. 
Für die S,-Lokomotive ist die Linienform mit Wendepunkt 
am rechten Ende benutzt. Die Abbildung enthält aulserdem 
die Werte N: H, das sind die auf 1 qm lleizfläche entfallenden 
Zylinderpferdestarken, und die Werte B:R, das ist die 
auf 1 qu Rostfläche stündlich verbrannte Kohlenmenge, die 


Rostbelastung. Beide Gattungen von Linien zeigen mit der 
Belastung zunehmende Werte, sind also gegen die wagerechte 
Nullachse geneigt. Aufserdem ist eine Wagerechte N: 1 für 
Sie gibt den Höchstwert von 


jede Lokomotivgattung gezogen. 


N: Han, wie er bei 90 beziehungsweise 45 km/St Geschwindigkeit 


von den einzelnen Lokomotiven ohne Kesselüberanstrengung cr- 


wartet werden kann. Diese Werte N ` H sind bekanntlich in ilirei 
Abhängigkeit von der Lokomotivbauart und der sekundlichen 


Umlaufzah] der Triebräder in der Sekunde 
für Nafsdampflokomotiven ermittelt und in das Taschenbuch 
>Hütte« aufgenommen, Für die Heifsdampflokomotiven finden 


sich entsprechende Werte in dem Werke von Lotter”). 


Ferner ist für alle Lokomotivgattungen gemeinschaftlich eine 
Linie B:R — 400 wagerecht gezogen. Bekanntlich gelten 


400 kg/St im Allgemeinen als Grenze für eine wirtschaftliche 


Rostanstrenguny. 
Endlich sind die mittleren Zylinder-Dampfspannungen ein- 


von v. Borries 


| 


; , , p ds 
getragen, die sich aus der Zugkraftiormel A = D 
ZD r omar 2] 
H = ui, aS der oben berechneten Zugkraft ermitteln ` 
lassen. 


Die Kohlenverbrauchslinien K:N aller drei Lokomotiv- 
gattungen zeigen gleiche Eigenart, nämlich schwache Wölbung 


*) Handbuch zum Entwerfen regelspuriger Dampflokomotiven 
S. 13. l 


tischaufnahmen im Felssturzgebiete der Biaschina, oberhalb der 
Giornico zur Verfügung, das er seinerzeit für die Gotthardbahn 
aufgenonmen hatte. Abb, 1, Taf. XIX zeigt cin Stück dieser 
Aufnahme. Ein Blick darauf wird die Überzeugung geben, dafs 
ein derartiges (Gelände wohl nicht leicht mit einem andern 
Werkzeuge als dem Mefstische in gleicher Genauigkeit und 
Naturwahrheit im Einzelnen aufgenommen und dargestellt werden 
konnte. Ähnliche Geländeverhältnisse bestanden bei der Gott- 
hardbalın am Dergsturze von Goldau, bei den vielen mit Fels- 
blócken übersáten Berghalden und den wilden Schluchten, die 
alle nur unter uumittelbarem Anblicke genau und naturwahr 
wiedergegeben werden kónnen. Die schweizerischen Ingenieure 
geben deshalb dem Melstische bei topographischen Aufnahmen 


für Eisenbahnvorarbeiten den Vorzug. 
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im ersten Teile mit einem Hóchstwerte bei etwa 
350t Belastung, gegen die höheren Delastungen hin Abnahme 
der Krümmung und schlielslich gar einen Wendepunkt, der 
bei der S,- und T,-Lokomotive deutlich zum Ausdrucke kommt, 
bei der S,-Lokomotive freilich nur eben vermutet werden kann. 
Jenseits des Wendepunktes durchlaufen sie einen Kleinstwert, 
um dann mehr oder weniger schnell auzusteigen. 

Um die Form der Linien zu deuten, hat man sich zu 
vergegenwärtigen, dafs der Wert K:N von zwei Wirkungs- 
graden abhängt, von dem des Kessels und von dem der Maschine. 

Der Wirkungsgrad des Kessels nimmt mit ab- 
nehmender Belastung zu. Diese Zunahme crfolgt bis herab 
auf sehr geringe Anstrengungen des Kessels, die weit unter- 
halb der hier in Frage kommenden liegen. 
grad der Maschine hat einen Höchstwert bei derjenigen 
Belastung, die mit wirtschaftlicher Füllung und nur mälsig ge- 
drosseltem Dampfe befördert werden kann. Bei Vermehrung 
der Belastung nimmt der Wirkungsgrad der Maschine ab, weil 
der Dampf wegen unwirtschaftlich hoher Füllung mit zu hoher 
Spannung entweicht. Bei Verminderung der Belastung nimmt 


nach oben 


Der Wirkungs- 


er ebenfalls ab, weil der Dampf stark gedrosselt werden muls. 
Die Form der in Textabb. 4 beispielsweise nochmals ge- 


Abb. 4. 


zeichneten Linie S, findet nun eine einfache Erklärung. Die 
Grade a b stelle die Zunahme des Kohlenverbrauches dar, die 
eintreten würde, wenn nur der Wirkungsgrad des Kessels ver- 
ánderlich wirkt dic Ver- 
Deren Höchstwert wird erst 
erreicht, wenn die mittlere Dampfspannung im Zylinder einen 
gewissen Wert von 3,5 bis 4,0 at erreicht hat. Die Kohlen- 
verbrauchslinie steigt also schwächer an als a b und fällt 
schliefslich sogar ab, einem Kleinstwerte zustrebend. Steigt 
die Belastung noch weiter, so nimmt auch der Wirkungsgrad 
der Maschine ab. Von nun 
an wirken also zwei Ursachen 
zur Vermehrung «les Kohlen- 
verbrauches zusammen; die 
Linie des Kohlenverbrauches 
steigt also jenseits ihres Kleinst- 


wäre. Dieser Zunahme entgegen 


besserung der Maschinenwirkung. 


Abb. 5. 


wertes schnell wieder an. 

Textabb. 5 veranschaulicht 
diese Verhältnisse in nicht 
mafsstablicher Darstellung und 
soll gleichzeitig auf eine 


hierher gehörige Tatsache aufmerksam machen, die meist über- 
Die Maschine der Lokomotive arbeitet nämlich 
nicht etwa bei der Delastung am günstigsten bei der K:N 
seinen Mindestwert annimmt. Das erklärt sich wie folgt. Die 
Linie K:D gebe den Kohlenverbrauch für 1 kg Dampf auf 
dem Roste, Linie D: N den Dampfverbrauch der Maschine für 
die Zylinderpferdestärke abhängig von der Belastung an. Bei a 
ist die günstigste Belastuug für die Dampfmaschine der Loko- 
motive erreicht. Wenn man die zu gleicher Belastung ge- 
hörigen Werte der K : D- und D : N-Linien. mit einander ver- 
vielfacht, so erhält man die K : N-Linien, die bier im Mittel- 
punkte der Untersuchungen stehen. Wie nun Textabb. 5 zeigt, 
liegt der Kleinstwert der K: N-Linien gegen den der D:N- 
Linie etwas nach links verschoben. Aus den K : N-Linien der 
Textabb. 5 darf also umgekehrt nicht etwa geschlossen werden, 
dals der tiefste Punkt dieser Linien die günstigste Belastung 
für die Dampfinaschine der Lokomotive angebe: diese liegt vicl- 
mehr etwas weiter nach rechts, ist also etwas gröfser. 

Wenn die geringsten Belastungen noch kleiner gewählt 
ären, als 225 t für die Schnellzug-, 160 t für die Güterzug- 
Lokomotiven, so wäre wegen des nun schneller abnelimenden 
Wirkungsgrades der Maschine ein zweiter Wendepunkt im 

ersten Teile der Kohlenverbrauchslinien zu 
Die Zunahme des Wirkungsgrades des Kessels 
hätte die verschlechterte Ausnutzung des Dampfes in 
den Zylindern nicht ausgleichen können. 

Diese Deutung der K:N-Linien führt freilich auf 
ein Bedenken, wenn man zur zahlenmälsigen Prüfung der 
Zusammenhänge schreitet. Die Linie a b, Textabb. 4, 
soll nämlich den mit der Kesselanstrengung steigenden 
Kohlenverbrauch angeben. Wenn sich nun die tatsächliche 
Kohlenverbrauchlinie mit Hülfe dieser Linie unter Be- 
rücksichtigung der Abnahme des Dampfverbrauclhes für eine 
Pferdestárke erklären lassen soll, so dürfte jene Linie a b 
im äulsersten Falle als Derührende zur tatsächlichen Kohlen- 
verbrauchslinie im Punkte a, oder aber steiler verlaufen. In 
Wahrheit verlaufen diese Linien a aber etwas weniger steil. lu 
Textabb. 4 ist eine solche Linie, die die Mittelwerte aus verschie- 
denen Versuchen wiederspiegelt*), gestrichelt eingezeichnet. Be- 
deuten ist die Abweichung nicht. Sie würde verschwinden, wenn 
die K : N-Linien vom Punkte der geringsten Belastung aus flacher 
anstiegen, wenn also beispielsweise die K-Werte für geringe Be- 
lastung etwas grölser wären. 


schen wird. 


erwarten 
gewesen. 


Man kann, ohne den Tatsacheu 
Zwang anzutun, Ursachen für gröfsere K : N-Werte bei geringer 
Belastung finden. So der Lokomutivwiderstand bei den 
oben angestellten Widerstandsberechnungen für alle Belastungen 
gleich angenommen. 


ist 


In Wahrheit wird er bei geringeren Be- 
lastungen etwas kleiner sein, weil das Triebwerk, besonders 
die Schieber, unter kleineren Drucke die 
Schieber etwas kleinere Wege machen. 


arbeiten, auch 
Die ganze Leistung 
wird also bei geringen Leistungen kleiner, als oben ange- 
nommen, also der Kohlenverbrauch auf die Leistungseinheit 


*) Mitgeteilt in Demoulin. traité pratique. de la machine 
locomotive, Band II, Seite 89. 
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grófser sein. ` Ebenso. können Ungenauigkeiten bei Wahl der 
Ziffer n wirken, die zur Ermittelung des Wagenwiderstandes 
diente. Endlich wird sich eine flachere Krümmung ergeben, 


wenn man den Lokomotivwiderstand etwas kleiner, den Wagen- 


wilerstand etwas grölser annimmt. Das geht aus den Betracht- 
ungen auf S. 118 hervor, wo eine gegenteilige Annalıme auf 


stärker gekrümmte Linien führte. 

Nach Klarstellung dieser Zusammenhänge kann nun Text- 
abb. 3 einige wertvolle zahlenmälsige Aufschlüsse geben. 

Die N: H-Linien messen die Anstrengung der WHeiztläche. 
Sie steigen von links nach rechts fast geradlinig an. Nach 


den N: H-Linien zu schliefsen wäre bei keiner Lokomotive 


Kesselüberanstrengung vorhanden, deun die schrägen Linien 
schneiden die Wagerechten, die den zulässigen Anstrengungs- 
grad für V — 90 und 45 km/St nach von Borries und 


Lotter geben, nicht. Diese N :1ll-Linien sind für unsere 


Zwecke aber nieht sehr aufschlulsreich. 


über die Möglichkeit als über die wirtschaftliche Güte einer | 


Leistung. Ein besteht aber 
zwischen der wirtschaftlichen Güte und der Rostbelastung B: R, 
weil mit ihr die Rauchkammerwárme, also der Wármeverlust 
durch Abgase steigt. Man nimmt diesen. Wert für gewöhn- 
lichen lleizstoff zu höchstens 400 kg/qmSt an, wie in Text- 


abb. 3 durch stärkeres Ausziehen der betreffenden Wagerechten | 


angedeutet ist. 

Diese B: R-Linien stehen in einfacher Beziehung zu den 
K:N-Linien, denn sie sind durch Vervielfachung der K:N- 
Werte mit der jeweiligen Leistung in PS und Teilung durch 
die Grófse der Rosttläche entstanden. Wie die N : H-Linien 
zeigen, nimmt die Leistung nun fast genau nach einer Geraden 
Die B: R-Linien sind also nichts, als eine Verzerrung der 


Die Wendepunkte beider liegen über einander. 
Sie 


A 


Zu. 
K : N-Linien. 
(Gleichwohl bringen die D: R-Linien neue Aufklärungen. 
geben den Grund dafür an, warum die K : N-Linie der S,- 
Lokomotive nach Durchlaufen des günstigsten Wertes so sehr 
Er ist in der starken 
Bei 


——— e 


schnell und fast unvermittelt ansteigt. 
Rostheanspruchung von nahezu 600 kg qmSt zu suchen. 
einer solehen Beanspruchung findet eine schnelle Steigerung 
der Verluste statt, weil aufser der natürlichen Abnahme des 
Wirkungsgrades durch steigende Rauchkammerwärme dessen 
weitere Verminderung durch die schnell zunehmenden Neben- 
Verluste, durch Uberreifsen unverbrannter Kohle in die Rauch- 
kammer und durch Funkenauswurf bewirkt wird. Vergrölserung 
des Kessels würde die S, - Lokomotive unempfindlicher gegen 
Überlastung machen. Es ist aber nicht ausgeschlossen, dal 
man in weit einfacherer Weise zum Ziele kommt, wenn man 


Jenseits einer Belastung von 400t mit grófserm Blasrolirquer- 
Die stark aufgebogenen Enden der ` 


——— 


schnitte fahren würde. 
K:N- und B: R-Linien lassen durchaus auf zu enges Blasrohr | 


für diesen Leistungsbereich  sehliefsen, weil sie durch die 
geringfügige Leistungszunahme nicht genügend erklärt sind. 
Man múlste also ein veränderliches Blasrohr einbauen, dessen 
Verwendung bei den preulsischen Staatsbahnen freilich bisher | 


Srundsätzlich vermieden wird. Die Benutzung einer weitern 


Ausströmung bei hoher Belastung, die auf diese Weise möglich 
Ware, würde nicht nur den gerügten Mangel der Verschwendung | 


| státigt. 


Sie entscheiden mehr | 


unmittelbarer Zusammenhang 
| 


an lleizstoff beheben, sondern auch den Gegendruck auf den 
Kolben vermindern, also die Leistungsfähigkeit steigern und 


den gerade bei hohen Leistungen gefürchteten Funkenauswurf 


vermindern. Das Gegenstück zur S,- bildet die S,- Loko- 
motive mit ihrem sehr grofsen Kessel. B:R überschreitet 
kaum den Wert 400. Die eben geschilderten Erscheinungen 
fehlen vollkommen. Die T,- Lokomotive steht hinsichtlich der 
in Rede stehenden Eigenschaften zwischen der S, und S,. 
Der Kessel genügt. Nach alledem ist die bisherige Regel, 
B:R auf 400 für gewöhnlichen Heizstoff festzusetzen, durch 
die Schaulinien der Textabb. 3 für: Nafsdampflokomotiven be- 
Allenfalls kann man bis auf 450 gehen, für Heils- 


dampflokomotiven kann der Wert auf 550 gesteigert werden. 

Die p-Linien geben den mittlern Dampfdruck im Zylinder 
an. Zu den Belastungen, bei denen K:N einen Kleinstwert 
annimmt, gehört eine mittlere Dampfspannung von 3,7 at für 
die S,-Lokomotive. Diese wird für Heifsdampflokomotiven bei 


90 km;St Geschwindigkeit mit 25°/, Füllung erreicht. 
Für die S,-Lokomotive ergeben sich 4,0 at, denen eine 
Füllung der Hochdruckzylinder von etwa 55?/, entspricht. 
Für die T, - Lokomotive endlich ergeben sich 3,25 at, also 


eine günstigste Füllung von etwa 20°/,. 

Diese Werte stimmen für die Heifsdampflokomotive S, und 
die Nafsdampflokomotive T, mit sonstigen Betriebserfahrungen 
gut überein. Für die S,-Lokomotive scheint eine Füllung von 
55°/, als günstigste wohl etwas grofs. 

Die Schwankungen des Kohlenverbrauches auf die Zylinder- 
pferdekraft, wie sie die K : N-Linien der Textabb, 3 angeben, 
sind nicht sehr erheblich, wenn man es vermeidet, gewisse 
Grenzwerte der Belastung, für die S,-Lokomotive etwa 475t, 
zu überschreiten. Die Linien verlaufen ziemlich wagerecht. 
In ersten Augenblicke erscheint dies Ergebnis sehr günstig. 
Unabhängigkeit des Wirkungsgrades von der Belastung ist ja 
eine der besten Eigenschaften, die man einer Kraftmaschine 
Sieht man näher zu, so liegt die Sache doch 


nachsagen kann. 
Der Kessel verbraucht mit abnehmender 


nicht ganz so günstig. 
Belastung abnehmende Kohlenmengen für die Erzeugung von 
Die K : N-Linie múlste also nach den geringeren 


1 kg Dampf. 
srgebnis nicht 


Belastungen zu abfallen, wenn dies günstige 
durch die Abnahme des Wirkungsgrades der Maschine ver- 
dorben würde. Textabb. 4 enthält die Darstellung der Kohlen- 
verbrauchslinien a c des Kessels für die Erzeugung von 1 kg 
Dampf. Diese Linie schneidet die wagerechte Nullinic aufser- 
halb der Abbildung. Linie a‘ e” ist nun so gelegt, dafs sie die 
wagerechte Nullachse in demselben Punkte schneidet und die 
K : N-Linic etwa dort berührt, wo die Dampfmaschine den ge- 


ringsten Dampfverbrauch hat. Zum Verständnisse der AbD- 


bildung beachte man, dafs sie ihren untern Abschlufs mit der 
Die wagerechte Nullachse liegt viel 


Wagerechten 0,8 findet. 
Linie a‘ c' 


tiefer und jener Schnittpunkt darum weit entfernt. 
gibt nun, wie eine einfache Überlegung zeigt, an. welche 
Kohlenverbrauchsziffern zu erwarten wären, wenn die Dampf- 
maschine bei allen Belastungen mit günstigsten Wirkungsgrade 


arbeitete. Dei der geringsten Belastung würde die S,-Loko- 
motive dann 0,16 kg, PSiSt, das sind etwa 14°), ihres jetzigen 
Kohlenverbrauches sparen. Für die S,- Lokomotive führt das- 
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selbe Verfahren auf 0,28 kg;PSiSt oder 24°,, und für die 
T,-Lokomotive auf 0,27 kg/PSiSt oder 20°/,. In diesen 
Zahlen treten also die Verluste in Erscheinung, die durch 
übertriebene Drosselung des Damptes bei geringer Belastung 
der Lokomotive entstehen. Wenn es gelànge, sie nur zur 
làlfte zu beseitigen, so würde beispielsweise die S,- Loko- 
motive bei einer Fahrt von 300km vor einem Zuge von 225t 
300 1 


Gewicht 00 9 :995.0,28 = 463 kg Kohlen sparen, Far 
diesen Ansatz ist die Zahl 995 der Pferdestärken nach den 


früheren Formeln berechnet. Hier liegt also für den Loko- 
motivbauer eine dankbare Aufgabe von grofser wirtschaftlicher 


Bedeutung vor. Dafs sie bisher wenig Beachtung gefunden 


hat, hat seinen Grund darin, dals der Lokomotivmannschaft | 


das ungünstigere Arbeiten der Lokomotive bei geringerer Be- 
lastung nicht zum Bewulstsein kommt, weil die Menge der 


verfeuerten Kohle und des erforderlichen Dampfes nicht grob ` l ? | 
ihr Kessel klein und wahrscheinlich deshalb, weil das Blasrohr 


ist und daher weder cine Überanstrengung des Ileizers noch 
Dampfmanzel fühlbar wird. Um so wichtiger ist es, auf diese 
verborgenen Quellen unwirtschaftlicher Kohlenausnutzung gc- 
legentlich hinzuweisen. Sie treten schon bei höheren Belast- 
ungen auf, wenn die Geschwindigkeit kleiner ist, als die oben 
angenommene von 90 km/St. Sie treten bei langen Gefäll- 


Lokomotiven für ihren Dienst zu schwer sind. 


Zusammenfassung. 


Aus Versuchen, die das Eisenbalın-Zentralamt in Berlin 
angestellt hat, lassen sich für die preulsisch - hessischen $,-, 
S,- und T,-Lokomotiven Kohlenverbrauchslinien ableiten, die 
den Kohlenverbrauch für die Zylinderpferdestärke abhängig 
von der Belastung der Lokomotive darstellen. Die Eigenart 
des Linienverlaufes ist in hohem Mafse unabhängig vom Baue 
der benutzten Widerstandsformeln und den angenommenen Ge- 
schwindigkeiten und Steigungsverháltnissen. Die Schlüsse, die 
aus dem Linienverlaufe gezogen werden können, sind also sehr 
zuverlässig. Es zeigt sich, dals die Kohlenverbrauchsziffer 
innerhalb der weiten Delastungsgrenzen von 225 bis 4758 für 
die S,, von 225 bis etwa 330t für die S,, von 150 bis 
575 t für die T, ziemlich unveränderlich ist. Erst bei 
Steigerung über jene Delastungsgrenzen hinaus steigt sie schnell 
an, und zwar besonders schnell bei der S, - Lokomotive, weil 


für hohe Belastungen und Geschwindigkeiten zu eng ist. Auch 
bei Unterschreitung unteren Delastungsgrenzen ist ein 
solches Ansteigen zu erwarten. Bei welcher Belastung dieses 
Anstejgen aber beginnt und wie schnell es erfolgt, kann nicht 
genauer angegeben werden, weil die Versuche nicht auf hiu- 


der 


fahrten und, allgemein gesprochen, immer dann auf, wenn die . reichend kleine Lasten ausgedelmt sind. 


Fahrbare Holzschwellen-Stapel- und -Verlademaschinen. 
Von M. Buhle, l'rofessor in Dresden. 
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 3 auf Tafel XVII. 


Was der Verfasser in seinem Aufsatze*) » Neuere 
Massentransport-Anlagen« an den Anfang seiner Aus- 
führungen gestellt hat, ist jüngst in einer Ablhandelung von 
Schilling**) in die treffenden Worte gekleidet: » Während 
des letzten Jahrzehntes hat sich kein Gebiet des Maschinen- 
baues so sehuell entwickelt, kein Zweig dieser Industrie hat 
solche Erfolge zu verzeichnen gehabt, wie der Dau von Transport- 
Anlagen<. 

Sind nun auch die Hülfsmittel zur Holz- 
Beförderung und -Verladung, soweit sie beispielsweise die Luft- 
seil- und Hàngebahnen ***), die Drückenkràne +), die Zangen 
und Greifer jy) und andere, betreffen, nur zum Teile die Er- 
gebnisse der jüngsten Zeit, so ist doch die Verwendung von 


mechanischen 


besonderen Maschinen zum Stapeln und Verladen von Holz- 
schwellen meines Wissens ganz neu und wenig bekannt, und 
sei darum unter Jinweis auf eine in Textabb, 1 und Abb. 1 
bis 3, Taf. XVII wiedergegebene Bauart von W. Fredenhagen 
in Offenbach a. M. kurz erläutert. 
*) Organ 1908, S. 313. 
**) Werkstatt-Technik 1910, S, 601. 
***) Buhle, „Massentransport“. 
(J. Pohlig, A.-G. in Köln). 
Derselbe. „Industriebau“. Leipzig 1910, Heft VIII, N. 18v, 
Abb. 12 (A. Bleichert & Co. in Leipzig). 
+) Derselbe. ,Massentransport”. S. 150 ff, Abb. 363 u. 364 
(Benrather Maschinenfabrik in Benrath hei Düsseldorf). 
tt) Derselbe, Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ing. 1909. S. 786 
(Mohr und Federhaff in Mannheim); vergl. auch ebenda 1910. 
o 1673 (Guilleaume-Werke in Neustadt a. d. Haardt). 


Stuttgart 1908, S. 89, Abb. 205 


Die in Textabb. 1 dargestellte Stapelungsanlage ist In 
zwei Ausführungen von dem genannten Hause an die Società 


- A 
me 


Italiana Rueping per l'Iniezione del Legname in Neapel ge- 
liefert worden. 

Die Schwellenstapelungsanlagen sind dazu bestimmt, die 
mit den Wagen der Tränkanstalt ankommenden Schwellen auf- 
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zunehmen und auf die Stapelplätze zu lagern, oder sie aus den 
Tränkwagen in die regelspurigen Eisenbahnwagen zu verladen 
(Textabb. 1). Die Handhabung geschieht derart, dafs je eine 
Schwelle von den Arbeitern aus dem Tränkwagen genommen 
und auf die Rutsche am Fufse der Stapelmaschine aufgelegt 
wird, worauf ein Mitnehmer sie hochnimmt und sie auf der 
entgegengesetzten Seite selbsttätig abgibt (Abb. 1 bis 3, 


Taf. XVID. Entsprechend der verschiedenen Lagerungshöhe ist 
die Abzabevorrichtung einstellbar, so dafs die Stapelung vom 
Boden aus allmälig bis zu 5 m Höhe fortschreiten kann. Die 
Stapelmaschinen sind fahrbar eingerichtet; ihr Arbeitsbedarf 


beträgt je 3PS, und ihre Stundenleistung beläuft sieh im 


Durchschnitte auf 500, die Héchstleistung auf etwa 600 


Schwellen. 


Eisen- oder Holz-Schwelle? 


Von A. Hofmann, Oberhauinspektor in München. 


N 


Die Frage, oh die Bisen- oder die Holz-Schwelle wirt- 


Jahren den doppelten mittlern jährlichen Bestand durch die 
Summe des mittlern jährlichen Zu- und Abganges zu teilen. 


schaftlich den Vorzug verdient, steht zur Zeit im Vordergrunde, 
| Dieses Verfahren wäre genau, wenn der Unterschied des jähr- 


da die Eisen- und Holz-Gewerbe hierüber in einen ziemlich 


hitzigen Kampf geraten sind, 
Der »Verein deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller« hat 


in einer Denkschrift das bessere Verhalten der eisernen Schwellen 
Dazu benutzt er die Reichsstatistik 


— 


nachzuweisen versucht. 
des letzten Jahrzehntes in der Weise, dafs der letzte Jahres- 


hestand und jährliche Zugang zusammengezählt werden, hier- | 
von der durchschnittliche jährliche Abgang abgezogen und der | 
erhaltene Unterschied durch den mittlern jährlichen Zugang 
geteilt wird, um die Liegedauer der Schwellen in Jahren zu ` 
erhalten. In der Zeitschrift »Holzschwelle- *) ist eine ähnliche | 
Berechnung nach dem Verfahren von M. Coüard für mehrere | 
Jahrzehnte durchgeführt, wobei die Liegedauer der Einbauten | 
in etwas umständlicher Weise ermittelt wird. Es hat keinen | 
rechten Zweck, so ausführlich vorzugehen, wo es sich nur um | 
einen auf gleichem Fulse anzustellenden Vergleich handelt. 

Hierzu wird es genügen, aus einer tunlichst langen Reihe von 


———— 


*) 1911, Oktober, Heft 10. 


Entstäubungsanlagen 


Herr Maschineninspektor F. Zimmermann beschreibt *) | 
Jorsig zur Erleichterung der Arbeit 
Dabei ist 
Düsenstück : 


ein neues, von A. 
empfohlenes Düsenstück für Prefsluft-Entstäubung. 


nicht auf den Umstand hingewiesen, dafs dieses 
einen wesentlichen Vorteil der im Betriebe befindlichen An- 
lagen von Borsig aufgibt, nämlich die gleichzeitige Verwen- 
dung von Blas- und Saug-Wirkung. Die durch feine Bohr- 
ungen austretende Prefsluft lockert den Staub, der dann sofort 
abgesaugt wird. Da diese Art der Reinigung gegenüber der 
mit einfacher Saugwirkung wesentliche Vorteile bietet, kann 
die von Borsig gebotene neue Anordnung nicht als ein Fort- 
schritt angesehen werden. 

Weiter wird gesagt, dafs der Prefsluftsehlauch mit dem 


*) Organ 1912, S. 29. 


lichen Zu- und Abganges unveränderlich wäre. Da dies im 


Allgemeinen nicht der Fall sein wird, kann das Ergebnis nur 
annähernd richtig sein; es hat aber ebensoviel Wahrscheinlich- 
keit für sich, wie die nach den anderen Berechnungsweisen 
ermittelten Zahlen. 

Um das Mat: der Übereinstimmung darzulegen, werden 
hierunter die Zahlen der Liegedauer für neun Gruppen von 
Schwellen nach der Denkschrift des Vereines deutscher Eisen- 
und Stahl-Industrieller nach beiden Verfahren zusammengestellt: 


t 


Verfahren | | | | | 
des Jahre ¡18,2 19,2 189 16,6 14,2 17,3 37,2'227 16,0 
| | 


| 
/ "d 


| 


Vereines | 
| 


| 117,4 144 164 409 284 164 
j | | | 
, | | 


4 
f 


Vorge- 
schlagenes Jahre 
Verfahren 


19,4 T 20,2 


— 


für Personenwagen. 


üblichen Blasmundstücke versehen wird, um den Boden der 


Wagen auszublasen. 

Auf die gesundlieitswidrigen Folgen des »Ausblasens« ist 
bereits*) hingewiesen, Wie es grundsätzlich verboten werden 
sollte, den Desenkehrieht aus den Wagen hinauszuwerfen und 
so die Umgebung zu verseuchen. so sollte auch das Hinaus- 
blasen unterbleiben, das die Krankheitskeime in nicht zu ver- 
folgender Weise weithin verteilt. 

Die Überwachung der Reinigung der Personenwagen sollte 
sich streng darauf richten. alle trockenen. Abfälle durch Ver- 
brennung oder auf andere Weise unschädlich zu machen, während 
die breiartigen oder flüssigen Ergebnisse der Sauganlagen un- 


schädlich in die Kanäle entleert werden sollen. 
Ing. Dohnal. 


*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912, 
Nr. 1, Seite 16. 


Selbsttätiger Druckausgleich bei Lokomotiv-Zylindern. 


Von E. Krauß, Oberingenicur in Breslau. 
- Die Kolhenschieber der Lokomotiven können bei Leerlauf ; Kolbens geprefst wird, tritt auf der andern Ansaugen ein, 


oder Talfahrt geren das Ende des Kolbenhubes nach Abschluls 
des Ausströmkanales während der Pressung nicht abklappen und 
wirken dadurch hemmend auf den Lauf der Lokomotive. Dem 
Ubelstande zu hoher Pressung hilft man teilweise ab, indem 
min in den Zylinderdeckeln Sicherheitsventile anordnet. 


Während die Luft bei Leerlauf auf der einen Seite des 


wobei nach Öffnen des Ausströmkanales anch Rufy und Lösche 
Rauchkammer in den Schieberkasten und Zylinder 


aus der 
Diesen zweiten Ubelstand sucht man dureh 


resogen werden. 
Verwendung von Luftsaugeventilen zu beseitigen. 

Nun liegt der Gedanke nahe, die Räume vor und hinter 
dem Kolben zu verbinden und den im Zylinder eingeschlossenen 


"em umm Donau 


Dampf mit der angesaugten Luft abwechselnd von der einen 
zur andern Seite des Kolbens zu pumpen, zumal die Sicher- 
heits- und Luftsauge-Ventile oft versagen und grofse Abmess- 
ungen erhalten müssen, wenn sie genügend wirken sollen. In 
der Regel bringt man daher an den Dampfzvlindern einen 
verschliefsbaren Verbindekanal, den »Druckausgleicher«, an. 
Die Ventile behält man zu weiterer Sicherheit bei. Durch diese 
Einrichtung werden die Saug- und Druck-Wirkung in den 
Zylindern bei geschlossenem Regler aufgehoben, und zwar kann 
die Absperrung schon vor dem Fintritte in die Leer- oder 
Tal-Fahrt erfolgen. Daraus folgt eine Kohlen- und Dampf-Er- 
sparnis, und das Triebwerk wird von Gegendruck fast voll- 
ständig befreit, was für ruhigen Lauf von bestem Kinflusse ist. 


Die erwähnten Sicherheits- und Luftsauge -Ventile wirken 
selbsttätig, sobald die Vorbedingungen dafür eingetreten sind, 
doch kann der Lokomotivführer während der Fahrt keine Ab- 
hülfe schaffen, wenn sie versagen. Der Druckausgleicher da- 
gegen wird noch meist kraftschlüssig vom Führer durch Handzug 
und Hebel erst dann betätigt, wenn er es als nötig erkennt. 
Versagen der Einrichtung ist so gut wie ausgeschlossen, doch 


Abb. 1. Seitenansicht und Schnitt. 


m > 


Druckausgleich geschlossen. 
Abb. 3. 


50 Yo Füllung 
80 km/5t 


pm — 0,86 at 


+ 
70 Füllung 3 
80 km/St ? 
4 


VENS 


pm = 60,65 at , 


500, Fülluug 


134 


könnte durch das Versäumen des richtigen Zeitpunktes für die 
Betätigung Schaden angerichtet werden. 

Dem Führer wird also Geschicklichkeit und bestündige 
Aufmerksamkeit nach dieser Richtung zugemutet, noch dazu 
meist in einem Augenblicke, in dem die Ablenkung von der 
Beachtung der Signale gefährlich ist. 


Der Zweck einer Einrichtung für Druckausgleich besteht 
also darin, die Verbindung der Räume b und c (Textabh. 1 
und 2) vor und hinter dem Kolben herzustellen, wenn der 
Dampfregler geschlossen wird. Wenn zwischen dem Abschlusse 
des Reglers und der Öffnung des Verbindekanales noch mehr- 
maliger Hin- und llergang des Kolbens stattfindet, tritt heftiges 


, Stofsen der Lokomotive ein, besonders, wenn noch Wasserschlag 


| 
| 
| 
| 


Abb. 2. Vorderansicht. 


hinzu kommt. l 

Umgekehrt mnfs die Verbindung der Zylinderräume beim 
Öffnen des Reglers aufgehoben werden, damit nicht der Krisch, 
dampf auf beide Kolbenseiten gelangt und dureh «die Ausström- 
kanüle nach dem Blasrohre entweicht, auch das Feuer nicht 
durchgerissen wird. 

Die während des Lecrlaufes einer Lokomotive aufgenom- 
menen Schaulinien zeigen die im Zylinder auftreten- 
den Druckverhältnisse, und zwar in Textabh. 3 
ohne, in Textabb. 4 mit Druckausgleich. Bei 
50°/, Füllung und 80 kin St Fahrgeschwindigkeit er- 
gibt sich im erstern Falle ein mittlerer Kolbendruck 
von 0,86, im letztern von 0,475 at. Die bei 70%, 
Füllung und 80 km St Fahrgeschwindigkeit auf- 
genommenen Schaulinien Textabb, 5 und 6 weisen 
noch einen mittlern Kolbendruck von 0,65 und 
0,39 at auf. 
| Zur Nachprüfung der Vorgäuge sind noch die 
)-theoretischen Schaulinien Textabb. 7 und 8 bei- 
gefügt, die ohne Druckausgleich und ohne Rück- 
sicht auf die Luftsaugeventile für 50%/, und 70°, 
l'üllung entworfen wurden. Der Beginn der Pressung 
ist nach den gegebenen Steuerverhältnissen im Punkte C, 
für den Druck von 1 at angenommen und für die 


Druckausgleich offen. 
Abb. 4. 


RI UIT Füllung 


80 km/St 


pm — 0,475 at 


70 Füllung 
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70% Füllung 


io) 


von hier ansteigende Linie der Pressung der Wert p. V!4 


unveränderlich gesetzt, Für den Exponenten von V wurde 


der für Luft geltende gewählt, da schon nach einigen Kurbel- 
umdrehungen vorherrschend Luft in die Zylinder eingedrungen 
sein wird. : 

Der Enddruck der Pressung der aufgenommenen und der 
theoretischen Schaulinien ist bei Ausschlufs des Druckausgleiches 
nahezu derselbe. 

Man erkennt ferner, dafs der Gegendruck auch theore- 
tisch. desto mehr anwüchst, je geringer die Füllung ist, auf 
die die Steuerung ausgelegt wurde, da in diesen Fàllen der 
leginn der Pressung früher eintritt. Bei Ausgleich des Druckes 
entsteht dagegen eine ganz wesentliche Verringerung (es End- 
druckes. 
doch ist immer noch eine kleine Pressung vorhanden, weil 
trot des Druckausgleiches noch eine gewisse Drosselung ent- 
steht; ferner geht aus den Schaulinien hervor, dafs sich während 
des Ansaugens ein ziemlich grofser Unterdruck bildet. Die 
noch auftretende Pressung und der Unterdruck deuten an, dafs 
die Durchgangsquerschnitte für den Druckausgleich und die 
verwendeten Luftsaugventile noch zu klein gewählt waren, 
Damit die Luft auch bei hoher Kolbengeschwindigkeit schnell 
genug cin- und übertreten kann, sind also die Durchgangquer- 
schnitte möglichst grofs anzunehmen, um die Arbeit beim Leer- 
laufe noch mehr zu verringern. 


Durch die Verwendung von Druckausgleich-Einrichtungen 


mit genügend weiten Kanälen lassen sich folgende Vorteile 


erzielen : 
Kohlen- und Dampf-Ersparnisse ; 
ruhiger Gang selbst bei grolser Fahrgeschwindigkeit durch 
Verminderung des Gegendruckes; 
Schonung des Triebwerkes: 
Vermeidung des Ansaugens von Rauchgasen und Asche aus 
der Rauchkammer nach dem Schieber und Zylinder. 


Aus den bisherigen Betrachtungen geht der hohe Wert 
rechtzeitiger Anstellung des Druckausgleichers hervor, man 
milst deshalb seit einiger Zeit in Fachkreisen der selbsttätigen 
Einstellung erhöhte Bedeutung bei. 

Die Hauptbedingung einer guten Lösung dieser Aufgahe 
hesteht in der zuverlässigen Wirkung «der Einrichtung in be- 
stimmten Zeitpunkten. Diese Bedingung erfüllt die von den 
Linke-Hofma nn-Werken, Breslauer Aktien-Gesellschaft für 
Fisenbahnwagen-, Lokomotiv- und Maschinen-Dau eingeführte 
Vorrichtung zur sclbsttitigen Bewegung des Druckausgleichers 
(Textabb. 1 und 2). Sie besteht aus einem, mit dem Regler- 
hebel d verbundenen Wender e und dem an das Gestänge f 
angeschlossenen Drücker g. Beide Teile können auch zu einem 
Stücke vereinigt werden, wenn sich die Unterbringung dadurch 
günstiger gestaltet. 

Für die Bedienung wird Prefsluft, oder. wo diese nicht 
zur Verfügung steht, Kesseldampf verwendet. 

Die bei Vorrichtungen mit Dampfbetrieb mitunter auf- 
'retenden Nachteile sind bei dieser Bauart tunlich beschränkt. 


' bracht wird, worauf die durch Rohre zugeführte Prefsluft oder der 


Dampf nach dem Drücker g gelangt, und den darin einge- 
schlossenen, mit dem Gestänge in Verbindung stehenden Kolben 
nach vorn oder hinten drückt. Damit die Verteilung des Druck- 
mittels genau in der richtigen Lage des Reglerhebels erfolgt, 
ist der Hebel h entsprechend eingestellt, 

Befindet sich der Reglerhebel d in der Stellung I (Text- 
abb. 2), so wird der Kolben den Druckausgleicher a in der 
geöffneten Lage nach Textabb, 1 festhalten, Sobald der Regler- 
hebel in die Stellung II gedrückt wird, in der der Regler 
eben zu öffnen beginnt, entsteht im Moment durch den Kolben 
des Drückers eine der anfänglichen entgegengesetzt gerichtete 


- Kraftwirkung und der Druckausgleicher schliefst den Ver- 


E 
— 


— A 
et E 


Die Leerlaufarbeit geht bis auf die Halfte zurück. | bindekanal der Zvlinderenden b, c so lange ab, wie der 


Reglerhebel in den Stellungen 11 bis III oder zurück bis Il 
verharrt. Wird der Hebel d aber kaum merklich über die 
Stellung II nach I zurückgeführt, so ist der Regler geschlossen, 
die Dampfzuführung zu den Zylindern hört auf, und sofort 
wird auch die ursprüngliche Offenstellung des Druckausgleichers 
wieder hergestellt. 

Die Prefsluft aus dem Hülfsbehälter einer Luftdruckbremse 
oder der Dampf aus dem Kessel braucht für seinen Durch- 
gang durch den Wender e bis zur Erzeugung der erforder- 


- lichen Kolbenkraft im Drücker g dieselbe Zeit, wie der durch 


den Regler nach den Zylindern strömende Danpf. 

Hierauf beruht die durch Versuche bestätigte Empfind- 
lichkeit der beschriebenen Vorrichtung. 

Der selbsttätige Druckausgleicher*) der Linke-IHof- 
mann-Werke bietet folgende Vorteile. 

Er ist unabhängig von der Aufmerksamkeit der Mannschaft 
und wirkt beim Öffnen und Schliefsen rechtzeitig und kräftig. 

Er kann für Dampf, Luft-Druck und Sauge-Wirkung ein- 
gerichtet werden; Heifsdampf wird nicht verwendet. 

Das Druckausgleichglied kann nur seine Endstellungen 
einnehmen und wird in diesen durch ruhenden Druck fest- 
gehalten, der Druck ist also mit stets gleicher Kraft wirksam 
und unabhängig von der Höhe des Dampfdruckes im Einströni- 
rohre oder Schicberkasten. 

Alles niedergeschlagene Wasser wird selbsttätig abgeleitet. 
und veranlalst keine Störung. 

Die richtige Wirkung der Vorrichtung ist leicht zu über- 
wachen, weil sie sich im Führerlause befindet und mit dem 


| Handzuge oder einem Zeiger verbunden werden kann. 


Die Vorrichtung ist sicher gegen Staub und Beschädigungen 


. durch Frost. 


Der Wender e enthält ein Glied, das durch den vom 


Revle i e 8 
wrlerhebel dq bewegten Bibel h in gewisse Stellungen ge- 


0 il : a . 
rgan für die Fortschritte des Kisenhalinwesens. Neue Folge. XLIX. Band 


Sie enthält keine Teile, die sich festsetzen oder abnutzen. 
auch keine Federn, die durch Gegendruck viel Kraft ver- 
brauchen oder im Dampfraume liegen und nachlassen können. 

Sie kann leicht nachträglich eingebaut und an vorhandene 


Druckausgleichzüge angeschlossen werden. 


Der Druckausgleicher wirkte bei Probefahrten tadellos; er 


war an der Heifsdampf-Schnellzug-Gleichstrom-Lokomotive ange- 
bracht, die auf der Weltausstellung in Turin 1911 mit dem 
(rrolsen Preise ausgezeichnet wurde. 


*) Gesetzlich geschützt. 


. 8, Hett. 1912. 
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Baurat Hermann Eifsenhauer 7. 


Am 12. März verstarb unerwartet zu Karlsruhe in Baden 
im 58. Lebensjahre der Grolsherzoglich  Dadische Baurat 
Hermann Eifsenhauer, Mitglied des Kollegiums der 
Grofsherzoglichen Generaldirektion der Badischen Staatseisen- 
balınen. | | WE 

Eifsenhauer wurde am 9. Februar 1854 zu (rrofs- 
Gerau in Hessen geboren, mit dem Reifezeugnisse des Gymnasium 
Heidelberg wurde er nach Besuch der technischen Hochschule 
und nach Ablegung des Staatsexamen 1877 Ingenieurpraktikant, 
1884 Ingenieur IT. Klasse, 1885 Ingenieur I. Klasse, 1892 Bahn- 
hauinspektor, 1900 Oheringenieur und 1903 Baurat und Kollegial- 
mitglied der Gro(sherzoglichen (reneraldirektion, 
jüngeren Jahren war es ihm vergónnt, bei schwierigen Balın- 
bauten als Abteilungsingenieur tätig zu sein. 

Seine Tätigkeit beim Baue der Hóllentalbaln, 
gehungsbahn. Weizen-Immendingen erstreckte sieh auf sehr 
schwierige Teile dieser Linien. und verlangten aufser den 
sachlichen Kenntnissen auch die vollständige Hingabe an diese 
Ausführungen, die in jeder Hinsicht die gröfsten Anforderungen 
an den leitenden Ingenieur stellten. 

Nachdem Eifsenhauer dann als Vorstand der Balınbau- 
inspektion Stühlingen die Vollendungs- und Itrhaltungs-Arbeiten 


Schon in 


der Um- 


36 


Nachruf. 


| 


an der Umgehungsbalm geleitet hatte, wurde ihm die Vorstand- 
stelle der Bahnbauinspektion Singen übertragen, wo der 
schwierigste Teil der Erweiterung zur zweigleisigen Bahnanlage 
von ihm erledigt wurde. 

In das Kollegium der Grofsherzoglichen Generaldirektion 
berufen wurde ihm das Respiziat über die Signal- und Stell- 
werk-Anlagen übertragen. 

Au(ser bei diesen Einrichtungen für die grofsen neu- oder 
umzubauenden Bahnhöfe war Eilsenhauer auch in den be- 
treffenden Ausschüssen des deutscher 
verwaltungen tätig. 

An den Arbeiten des Technischen Ausschusses war er von 
der Sitzung in Danzig am 7.,8. Oktober 1903 bis zu der in 
Frankfurt a. M. am 5./7. April 1911 fast regelmälsig be- 
teiligt, iu diesem Kreise fand sein malsvolles Auftreten bei 
vertiefter Leistung besondere Anerkennung. 

Als Vorsitzender der Prüfungskommission für die zweite 
Staatsprüfung der Bauingenieure traf iln ein Herzschlag als 
das mündliche Examen begonnen hatte. 

Mit reicher 


Vereines Eisenbahn- 


tiefem technischem Wissen 
verband der Verstorbene eine unermúdliche Hingabe an seinen 
Beruf, und sein offenes, lauteres Wesen sichert ihm bei Allen, 
die mit ihm verkehrten. ein bleibendes ehrenvolles Andenken. 


Erfahrung und 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Die Nord- Alaska-Bahn. 


TRULY Age Gazette, Bd. 51. Nr. 12, 22. September 1911, H 56]. 
Mit Abbildungen.) 


Eine der nórdlichsten Bahnen Nord-Amerikas ist die Nord- 
Alaska-Bahn, die gegenwärtig eine Länge von 116 km erreicht 
hat. Ausgehend von dem das ganze Jahr eisfreien Hafen 
Seward steigt sie mit 20 °;,, auf 19,3 km. Dann fällt sie 
allmäliz bis zum heutigen Endpunkte Kern Creek. Die Linie 
ist weiter bis Fairbanks am Tanana-Fluls festgelegt mit einer 
61,2 km langen Zweighahn bei km 233,5 durch das Matucoska- 
Tal bis Muick Junction. und einer zweiten bei km 281,8 bis 
Iditarod. Die Bahn dient hauptsächlich der Erschliefsung der 
ausgedehnten Kohlen- und Gold-Felder. | 

Beim Baue der Strecke waren 
Schwierigkeiten. zu 
Spencer-Gletschers, der in sehr heifsen Sommern in zahlreichen 
tiefen Gerinnen auf und unter dem Fise reilsende Wasser 
führt, von solcher Gewalt, dafs einmal der hohe Damm auf 
mehrere Kilometer Länge fortgerissen wurde. Man hat die Ge- 
fahr dadurch beseitigt, dafs man weit oberhalb in das Gletschereis 
einen tiefen Kanal gesprengt, in Bette alle Wasser- 
ströme vereinigt und mittels einer weiten Öffnung unter dem 
Damme durchgeführt hat. Auch Gebirgs- und Schnee-Rutsehunzen 
und Verwehungen sind der Strecke gefährlich geworden, 


einige ungewöhnliche 


diesem 


doch 
ist es bisher immer gelungen, durch einen Schneepfllug die 
Strecke. auch bei 3 m Schneetiefe frei zu halten. 


Einzelne Triebwagen befördern die Reisenden für 39 bis 
52 Pf[km. Der Güterfrachtsatz beträgt 21 bis 84 Mt für 
die Strecke von 116 km. ios 


überwinden , so die Überschreitung des 


keit etwa 


Wolgautalbahn in Australien. 
(Engineering News, Oktober 1911, S. 491.) 


Die Commonwealth-Ölgesellschaft erbaute eine Linie im 
Wolgautale zur Verbindung ihrer Kokswerke und Ölquellen 
bei Newnes mit einer Hauptlinie der Neu-Süd-Wales-Staats- 
bahnen. Der Anschlufs an diese wird bei Newnes-Junction, 
etwa 140 kın von Sydney, erreicht. Die Strecke von 51,5 km 
hat Regelspur. Sie überschreitet einen Teil der »blauen Berge« 
auf einer rauhen Hochebeue, die in zerrissene und steile Sand- 
steinklippen ausláuft. Die gröfste Höhe über dem Meere be- 
im Anschlufspunkte an die 
Der Gipfel liegt 11,25 km von diesem 
Die ersten 30,6 km liefseu sich für die nach Süden 
fahrenden schweren Ölzüge verhältnismäfsig leicht mit 2° 
Steigung, in umgekehrter Richtung für die leichteren Züge 
mit 3°, Steigung durchführen, Während der folgenden 14,5 km 
schlängelt sich die Bahn in einer der Schluchten mit zahl- 
reichen Neigungen von 45 und 100m Dogen. Vom Fufse 
dieser Neigung bis zum Endpunkte bei den Werken der Gie- 
sellschaft machte der Bau erhebliche Sehwierigkeiten. u 


trägt 1200 m, bei Newnes 537 m, 
Hauptbalım 1100 m. 
entfernt, 


. Zum Betriebe wurden fünf Shay *)-Lokomotiven von TOt 
zu 48300 M gekauft; später folgte noch eine von 90t. Sie 
wurden von der Lima Lokomotiv- und Maschinen - Bauanstalt 
geliefert. Die Räderübersetzung beträgt 9:4, die Geschwindig- 
20 km St. p—1. 


, , e 
*) Organ 1905, S, 261. 
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Oberbau, 


Schienenverbindung an Drehbrücken, 
0, I. September, Band 64, Nr. 9, S. 240. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel XVIII . 
Auf der »Nashville, Chattanooga und Saint Louis«-Dalin 


(Engineering News 191 


ist eine Schienenverbindung an Drehbrücken eingeführt, bei 
der die Drückenschiene durch Einlegen einer Weichenzunge 
(Abb. 3, Taf. XVIII) nahe dem Ende des Überbaues in der Längs- 
richtung beweglich gemacht ist. Die Zungenschiene liegt fest 
auf der Brücke mit der Spitze nach dem Brückenende ge- 
richtet, die abgeknickte Backenschiene ist in der Längsrichtung 
beweglich gemacht. Der Endstofs A besteht aus ein Paar 
Laschen, die mit der festen Schiene verbolzt sind und eine 
Tasche zur Aufnahme des Endes der beweglichen Backen- 
schiene bilden. Zu diesem Zwecke ist das nach der Weichen- 
zunge hin gerichtete äulsere Ende jeder Lasche auf 25 mm 
Länge durch Wegschneiden des Metalles auf der Innenseite 
bis auf 3 mm Dicke am Ende abgeschrägt. Die Gleitschiene 
wird durch eine Schubstange bewegt, die mit einem Winkel- 
hebel auf einer quer liegenden Umlegewelle verbunden ist. 
Als Verschlufs für die Signale ist ein beweglicher Fuls- 
block hinter dem hintern Ende der Gleitschiene vorgesehen. 
Dieser Block bewegt sich in Gleitbahnen quer zum Gleise. 
Wenn die bewegliche Schiene vorgeschoben ist, wird der Block 
eingeschoben und verhindert ihre Rückkehr. Der Bloek wird 
unmittelbar mit der Signalleitung verbunden oder durch einen 
Hebel betätigt, der das Signal im Stellwerke verschlielst. In 
jedem Falle verschliefst er das Signal auf »Halt«, bis die 


‚Schiene vorgeschoben ist, und verhindert das Zurückziehen der 


Schiene, bevor das auf »Falırt« stehende Signal auf »Halt« 
gestellt ist. Der Block hält auch die bewegliche Schiene 
gegen Bremskrafte oder Zugkräfte der Züge in ihrer Lage 
und verhindert so die Übertragung dieser Kräfte auf die be- 
tatigende Schubstange. B—s, 


Titanstahl-Schienen. 
(Railway and Engineering Review, 1910 Dezember, S. 1147; Iron 
Age, 1909, März. S. 989; American Institute of Mining Engineer, 
XXXIV, S. 250 und S. 610; Stonghton, Metallurgie des Eisens 
und Stahles; H. M. Howe, Metallurgie des Stahles.) 

Bein Behandeln des Baustahles mit Titan setzt man das 
Spiegeleisen dem geschmolzenen Stahle in der Birne zu und 
läfst die Mischung zwei Minuten ruhen. Dann schaufelt man 
die Titanmischung in den Strom, während der Stahl in die 
Kelle Hiefst, um gute Mischung zu erzielen. | 

Beim Bessemer- und Siemens-Martin-Stahle 
Metall nach dem Zusetzen des Titanes ruhen, und der Stahl 


sollte das 


in der Kelle bleiben, bis alle, durch die Titanwirkung ausge- 


i 


schiedenen Unreinheiten mit den Schlacken an die Oberfläche | 


gelangt sind. Bei Bessemerstahl dauert dies etwa drei Minuten. 


Bei allen Stahlarten ist die Titanmischung kalt anzu- 


wenden, so dafs man das vorherige Erwärmen und die schwie- 


rigere Verwendung heifsen Metalles vermeidet. 
Die Titanmischung wirkt in den üblichen geringen Mengen 


. 21000t 


zugesetzt nur als Reiniger, indem sie als Titanoxyd iu die 


Schlacken dringt und diese entfernt. Die Zusammensetzung | 


des Stahles wird also durch den Zusatz nicht geändert. Um 
etwas Titan im Stahle zu behalten, muls man den Zusatz auf 


etwa 1°/, Titan verstärken. 
Zurückbehalten des Titanes im Stahle angegeben. 


Rossi hat ein Verfahren zum 


Auf das Reinigen des Bessemerstahles hat der Titanzusatz 
erheblichen Kinflufs. In allen grofsen Bessemerstahlwerken in 
Amerika, mit Ausnahme. von einem, hat man das Verfahren 
mit Erfolg erprobt. »Iron Age« gibt an, dafs 1909 der Ver- 
kauf von Titanstahl den aller anderen Mischungen um das 
fünfundzwanzigfache übertraf. Im Erzeugnisse von 1909 waren 
unter 41959t an Blöcken und Gufsstücken aus Mischstahl 
40483t Titanstahl, 1467 t Manganstahl, der kleine Rest 
Nickel- und Vanadiumstahl. | | 

1907 untersuchte der Eisenbahn- Ausschufs des Staates 
Neuyork die Brüche von Schienen mehrerer Linien. Man fand 
für die drei ersten Monate 

im Jahre gebrochene Schienen 
1905 . . . . . 1881 
1906 . . . . . 826 
I907 .. 3014. 

Darauf wurden verschiedene Mischungen erprobt, 

Der Vorsitzende der Neuyork-Zentral-Balın schreibt, er 
sei mit den »Ferro Titan«-Schienen der letzten drei Jahre 
völlig zufrieden. Sie lagen in der Einfahrt in den Haupt- 
bahnhof Neuyork, wo die anderen Schienen schon nach sechs 
bis acht Monaten ersetzt werden mulsten, über ein Jahr, ohne 
erhebliche Abnutzungen zu zeigen. 

Im Winter 1910/11 wurden Versuche gemacht, um den 
Titanzusatz zu bestimmen, der Bessemer-Schienen mit 0,60 bis 
0,70 °/, Kohlenstoff sicher macht. Man fand, dafs der Titan- 
zusatz die Erhöhung des Kohlenstoffgehaltes ermöglicht. Für 
1911 wurde die Zusammensetzung derart vorgeschrieben, daís 
der Stahl mit einem Prozent einer zehnprozentigen metallischen 
Titanmischung oder ihresgleichen behandelt werden múlste. 


41,59 46,21 


Schienengewicht kgm ` 37 
0,58 bis 0.68 0,60 bis 0.70 


Kohlenstoff Oo 0,56 bis 0,66 
Mangan 0/0 0,50 bis 0,70 0,50 bis 0,70 — 0,50 bis 0,70 


Silizium 9%, 0,10 his 0,15 0,10 bis 0,15 0,10 bis 0,15 
Phosphor . . . . . 0,10 0,10 0,10 

Dabei wurde 1 "/, einer Titan-Eisen-Mischung mit 109, 
Titan zugesetzt. Nach dieser Mischung wurden für 1911 vor 
der Neuyork-Zentral-Bahn 41,500 t Schienen bestellt. 

1909/10 machte auch die Zentralbahn von Neujersey Ver- 
suche mit hochgradig kohlenhaltigen Schienen im Betrage von 
14382 t, darunter 1797 t oder etwas mehr als 12 "/, Titan- 
Dessemer-Schienen , der Rest bis auf 1744t gewöhnliche 
Siemens-Martin-Schienen. Hiervon waren bis Oktober 1910 
nur sieben Schienen gebrochen, keine davor wit Titangehalt. 

Bessemer- und Siemens-Martiu-Schienen mit hohem Kohlen- 
gehalte wurden auch von der Lehigh-Tal-Bahn versucht, um 
festzustellen, ob das Ilinzusetzen von Titan vorteilhaft sei. 
Die selbst walzende Bahn hat darauf im Sommer 1911 etwa 


Titan-Siemens-Martin-Schienen mit hohem Kohlen- 


gehalte hergestellt. 
Die Chicago-Burlington- und Quincy-Bahn hat ‚Versuche 
20* 
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auf ihrem »Gänsehals«-Bogen bei Kansas City, Missouri, ge- | 


macht, die auch die Überlegenheit der Titanschienen bewiesen 
haben. Sie beziehen sich auf Schienen aus gewóhnlichem 


Siemens-Martin-, Dessemer-, Nickel- und Mangan-Stahle, sowie 


zweierlei titanhaltige Schienen. Alle Aufträge dieser Bahn für 
1911 schreiben Titanstahl vor, von denen über 10000 t be- 


stellt sind. Über Vorteile der Titanschienen aufser langer | 


Dauer schreibt Dr. P. H. Dudley, der Sachverständige der 
Neuyork-Zentral-Bahn : 

»Die Kleinheit des Ausschusses ist bemerkenswert ; er be- 
trug kürzlich an einem Tage bei Ferrotitanschienen 0,6 °/,, an 
einem andern 0,8 ?/,, während bei den andern Schienen 2 bis 
3?/, Tagesausschufs als sehr gute Leistung augesehen werden.« 


G—w. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Wagen-Werkstatt Derby der Midland-Bahn. 


Hierzu Lageplan Abb. 7 auf Tafel XVIII. 
Die Wagen-Werkstatt Derby (Abb. 7, Taf. XVIII) der 


gleichzeitig die Sitze und das Innere der Abteile gereinigt. 
(Engineer 1910, 2. September, Nr. 2853, S. 246, Mit Abbildungen.) | 
bracht. Die Laufkatze jedes Kranes ist mit einer Windentronmel 


Midland-Babn liegt dicht bei der Lokomotiv-Werkstatt dieser | 


Bahn. Sie bedeckt eine Fläche von ungefähr 52 ha ein- 
schliefslich 14,6 ha Bebauung, und enthält 59 km Gleis. Das 
Gelände ist an drei Seiten von öffentlichen Stralsen einge- 
schlossen, an der vierten bietet ein kürzlich von der Eisenbahn- 
Gesellschaft gekauftes Grundstück weiten Raum für künftige 
Erweiterungen. 

Zwischen den Werkstattgebäuden laufen 
Gleise in nordsüdlicher Richtung, quer zu diesen ostwestliche 
Schiebebühnengleise, alle in einer Höhe. Die Schiebebühne 
wird von einer Dampflokomotive gezogen. Diese läuft auf 
einem Gleise zwischen denen der Schiebebühne und ist mit 
dieser durch Stangen verbunden. Sie ist mit einer stehenden 
Dampfwinde verschen, die die Wagen auf die Schiebebühne 
zieht. Zwischen den wichtigsten Gleisen in jeder Öffnung ist 
eine hölzerne Fahrstrafse für die Feuerspritzen verlegt. 

Ein noch nicht vollendetes Elektrizitátswerk wird die 
Lokomotiv- und Wagen-Werkstatt mit Kraft und Licht ver- 
sorgen. Die Anlage enthält zwei Turbinen-Wechselstrom-Er- 
zeuger von je 1250 KW und zwei kleine Ergänzung-Sätze von 
je 250KW. Das Kesselhaus enthält drei Wasserrohr-Kessel 
mit einer stündlichen Leistung von je 9000 kg Dampf. Die 
Kessel haben Überhitzer und Beschiekungsvorrichtungen. Der 
elektrische Strom wird mit 440 Volt Spannung verteilt, der 
Bedarf für die Wagen-Werkstatt auf 6600 Volt aufgespaunt 
und nach Unterwerke in dieser Werkstatt geleitet. 
Zum Treiben der Werkzeuge und des Triebwerkes in den 
Werkstattgebäuden werden Wecliselstrom-Triebmaschinen ver- 
wendet, ausgenommen für die Kräne, die mit Gleichstrom von 
440 Volt arbeiten. Die elektrische Einrichtung umfafst auch 
den Ersatz der Dampflokomotiven der Schiebebdlmen durch einen 
elektrischen Oberleitungs-Betrieb. 

Ferner sind kürzlich zwei neue, auf dem Lageplane mit 
A und B bezeichnete Werkstattgebäude erbaut. A ist für das 
Abheben der Wagenkasten und für die Herstellung von stählernen 
Rahmen bestimmt und 176,5><61m grob, B enthält eine 
Hammerschmiede. 

Von den vier Längshallen in A haben die beiden westlichen 
an jeder Seite ein Gleis, der Fufsboden zwischen den beiden 
Gleisen ist frei gelassen. Arbeitsgruben sind nicht. vorhanden, 
der Fulsboden des ganzen Gebäudes liegt auf gleicher Höhe und 
ist mit Holzpflaster versehen. Der Zug fährt vom Südende des 
Gebäudes auf dem linken Gleise einer dieser beiden Hallen ein. 
Dann werden die Bremsen und andere Teile abgenommen und 


verschiedenen 


einem 


Sege? — (€ ——— M Á—. ———————————————— ————————————————————————— 


Darauf werden zwei Laufkräne von je 15 t über den Wagen ge- 


versehen, von der zwei Seile ausgehen, eines nach jedem Ende 
der Laufkatze. Von den Blöcken, durch die diese Seile geführt 
sind, hängt ein 3.35 m langer, im Blocke drehbar angebrachter 
Haken herab. Die beiden Haken an jedem Krane werden so 
in unveränderlichem Abstande, nämlich 3,35 m, gehalten, und 
befinden sich immer in gleicher Höhe. Die Wärterhäuser sind 
an den inneren Seiten der Laufkatzen angeordnet. Mittels 
dieser Vorrichtungen wird der Wagenkasten von den Dreh- 
gestellen abgehoben, in die Mitte der Halle gebracht und auf 
vier bereit gestellte hölzerne Gestelle gesetzt. lu dieser Lage 
wird die Unterseite des Wagens mit allen ihren Ausrüstungen 
untersucht und gereinigt. 

Inzwischen sind die Drehgestelle durch eine elektrisch 
angetriebene, stehende Winde nach untern Ende des 
Schuppens gezogen, wo ein dritter. vom Fulsboden aus geregelter 
elektrischer Laufkran von 5t Tragfähigkeit die Rahmen von 
den Achsen hebt, in die Mitte der Halle bringt und auf kleine 
Gestelle setzt. Hier werden sie untersucht, gereinigt und aus- 
gebessert, während die Achsen aus dem Schuppen gerollt und 
auf die Rad-Drehbänke genommen werden. Dicht beim Unter- 
suchungschuppen befindet sich ein kleines Gebäude mit Bce- 
hältern, wo die Achsbüchsen und dergleichen in Sodawasser 
gekocht werden. 

Sobald die Rahmen im Untersuchungschuppen fertig sind, 
werden sie durch denselben elektrischen Kran gehoben, über 
das zweite Gleis gebracht und auf neue Achsen aus dem 
Drehbank-Schuppen niedergelassen. Das so zusammengesetzte 
Drehgestell wird dann den Schuppen hinauf bis gegenüber seinem 
Wagenkasten gefahren, dieser wieder gehoben und auf seinen 
Laufsitz gesetzt. Darauf werden die Bremsen und die übrigen 
Teile wieder angebracht und geprüft. Jeder Wagenkasten 
bekommt seine eigenen Drehgestelle wieder, die Achsen werden 
jedoch ohne Unterschied ausgewechselt, da das Drehen etwas 
länger dauert, als die übrigen Arbeitstufen. 

Die Fahrgeschwindigkeit der Krüne von 15t beträgt 
1,8m/Sek, die der Laufkatze 0,4 m/Sck, die Hubgeschwindigkeit 
bei einer Last von 15t 6,35cm/Sck. Durch ein Wechscl- 
Triebwerk kann eine Last von 7,5t mit 12,7 cm/Sek gehoben 
werden. 

An der linken Seite jeder der ersten beiden Hallen ist 
dicht am Gleise ein Luftsaugerohr mit Verbindungen für die 
Reiniger in 9,75 m Teilung verlegt. Die Sauganlage besteht 
aus einer zweizylinderigen, durch Wasser gekühlten Pumpe 
mit 356 mm Zylinder-Durchmesser und 305 mm Hub. Ihre 
Leistung betrügt 1100 cbm;St. Die Triebkraft wird durch 


dem 


ra 


Nj s 


‚gespitzten Ende und einen Scheiben-Haken. 
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einen Treibriemen von einer elektrischen "Triebmaschiue ge- 
liefert, die durch die Stärke der Saugwirkung selbsttätig ge- 
regelt wird. Vier auf Gestellen ruhende Filter entfernen den 
Staub aus dem Saugrohre. Durch eine Anordnung von Klappen 
kann jeder Filter geöffnet und gereinigt werden, ohne die 
Arbeit der übrigen zu unterbrechen. An der andern Seite 
dieser Hallen befinden sich ein Dampfdruck-, ein Luftdruck- 
und ein Luftsauge-Rohr zur Prüfung der Dampfheizung, der 
Westinghouse-Bremsen beziehungsweise Luftsaugebremsen 
unmittelbar bevor die Wagen nach Untersuchung und Aus- 
besserung den Schuppen verlassen. 

Die dritte Halle des neuen Schuppens ist zum leben 
schwerer stählerner Wagen und anderer Sonderwagen bestimmt. 
Die Kráne sind hier gleich denen in den ersten beiden Hallen, 
jeder von 15t, aber die besonderen Einrichtungen der die 
Wagen hebenden Kräne fehlen, das Hebewerk ist von gewöhn- 
licher Dauart. Die vierte Halle ist mit Maschinen und Ein- 
richtungen zur Herstellung stählerner Untergestelle und Dreh- 
gestelle ausgerüstet. Hier befinden sich zwei Laufkräne von 
je 8t und einer von 1t. Letzterer läuft auf Schienen, die 


unmittelbar unter denen für die ersteren verlegt sind, so dals 
alle drei die ganze Länge des Gebäudes (durchlaufen können. 
Die Krangerüste sind ebenso stark, wie die in den anderen 
Hallen, damit die dritte und vierte Halle künftig ohne grofse 
Veränderungen demselben Zwecke, wie die beiden ersten dienst- 
bar gemacht werden können. Die Aulsenwand der vierten 
Halle ist wegen der vorgesehenen’ künftigen Erweiterung des 
Gebäudes aus verzinkter Verschalung gebildet. 

Die Heizung der neuen Werkstattgebäude enthält zwei 
76 mm weite Dampfrohre, die an den Seiten jeder Halle in 
einiger Höhe an den Säulen angebracht sind, Zur Beleuchtung der 
Gebäude dient cine elektrisch getriebene Hochdruck-Gasanlage, 

Das zweite Gebäude D, 30,5><30,5 m grols, hat zunächst 
drei Sätze von Schmiede-Fallhämmern erhalten, den ersten mit 
zwei Hámmern von 810 kg und einem Vorhammer von 405 kg, 
den zweiten mit zwei Hàmmern von 610 kg und einem Vorhammer 
von 355 kg, den dritten mit zwei IIàmmern von 810 kg. Jeder 
Satz hat eine Wechselstrom-Triebmaschine oben auf dem Gerüste. 

Für die Kesselhcizung ist durchweg Olfeuerung eingeführt. 

B—s, 


Maschinen und Wagen. 


»A B C«-Mittelbuffer-Kuppelung. 
(Engineering 1911, 23. Juni, Nr. 2373, S. 821. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 11 auf Tafel XVIII. 

Die » 3 D C«-Mittelbuffer-Kuppelung ist mehrfach in Indien 
und im Sudan in Gebrauch und steht bei den gegenwärtig in 
Argentinien angestellten Versuchen über Kuppelungen in Wett- 
bewerb, Die zu diesen Versuchen gelieferte Kuppelung für 
1676 mm Spur ist in Abb, 8 bis 11, Taf. XVIII. dargestellt. 

Die Kuppelung ist selbsttätig, steif, und kann von beiden 
Seiten des Wagens gelöst werden. Der Hauptteil der Kuppelung 
besteht aus einem Kopf und Schaft enthaltenden festen Stahl- 
gulssticke, das mit durchgehender, oder gemáls den Abbild- 
ungen nieht durchgehender Zugstange angeordnet werden kann. 
Der Kopf hat eine Hache, 279 mm hohe und 457 mm breite 
Stolsfläche. Jeder Kopf trägt einen Bügel mit einem zu- 

Beim Zusammen- 
schieben zweier Wagen gleitet der Bügel der einen Kuppelung 
auf einer geneigten Führung im Kopfe der andern, stófst 
segen den Scheiben-Maken, so dafs dieser sich dreht. und 
bringt so den Haken in die Lage innerhalb der Schleife des 
lügels hinauf. Wenn sich die Scheibe in diese Lage gedreht 


hat, sehnellt ein Verschlufsriegel vor und hindert sie am Um- 


kehren. Dieser aus stark dehnbarem Stahle bestehende Riegel 
hat 32 >< 25 mm Querschnitt und wird im untern Teile des 
Kopf-Gufsstückes getragen, 

Um die Kuppelung zu lösen, wird der Verschlußriegel 


nach der einen oder andern Seite hinüber gestofsen oder ge- 


zozen, wodurch ein Längenabschnitt mit vermindertem Quer- 
schnitte dem Umfange der Scheibe gegenüber gestellt wird, so 
ais sie sich drehen kann, sobald der Bügel des andern 
Wagens weggezogen wird. Jst die Seheibe vom Bügel be- 
freit, so wird sie in der offenen Stellung, in der sie zu 
einer folgenden selbsttätigen Kuppelung bereit ist, durch den 
Druck gehalten, den das Ende des Ausschnittes im Verschluls- 


| 


| 


riegel seitwärts auf sie ausübt. Der aus weichem Stahle be- 
stehende Scheiben-Haken ist mit einem aufsen gehärteten 
schweilseisernen Sperrhaken a (Abb. 10, Taf. XVIII) versehen. 
Wenn sich der Scheiben-Haken dreht, tritt der Verschlufs- 
riegel in einen Ausschnitt der Scheibe unterhalb dieses Sperr- 
hakens, Wenn der Verschlufsriegel zum  Entkuppeln ver- 
schoben wird, fällt der Sperrhaken in den ‘Ausschnitt im 
Verschlulsriegel und hält ihn in der Entkuppelung-Stellung, 
bis die Wagen aus einander gezogen werden. In der ab- 
gebildeten Form ist der Verschlufsriegel auf beiden Seiten des 
Duffers mit einer Feder versehen, so dafs der Riegel zur Ent- 


‚kuppelung von beiden Seiten gezogen oder gestolsen werden 


kann. Dei gelöster Kuppelung ist eine der Federn gespannt. 
Das Wegziehen des Verschlulsriegels erfordert einen Zug von 


ungefähr 14 kg zur Spannung der Feder. 
Wenn zwei »ADC«-Kuppelungen  entkuppelt werden, 


bringt der Bügel der einen beim Wegziehen den Scheiben- 


Haken der andern in seine offene Stellung. Wenn eine solche 


Kuppelung mit einer Kuppelung anderer Bauart verwendet 
wird, kann sich der Scheiben-Haken bei einer erforderlichen 
folgenden Kuppeluug in der geschlossenen Stellung befinden. In 
diesem Falle schwingt die nieht im Schwerpunkte aufgezapfte 
Scheibe beim Lösen des Verschlusses herum. Wenn anderseits 
bei offenem Zughaken mit einem gewöhnlichen Bügel gekuppelt 
werden soll, kann die Scheibe an einem von ihr unter dem 
Kopfe herabhängenden Handgrifte herumgeschwungen werden, 
so dals der Zughaken in die geschlossene Stellung kommt. 
Der Bügel ist in einem Ausschnitte hinter dem Seheiben- 
Haken aufgezapft. Wenn zwei Kuppelungen zusammenkommen, 
fährt der eine Bügel unter den andern und verbindet sich mit 
der gegenüber liegenden Scheibe. So ist nur ein Bügel in 
Gebrauch, der andere liegt auf ihm und dient als Bereitschafts- 


bügel. Kine einzige Form der Kuppelung palst für beide 


| Enden eines Wagens. 
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Alle’ Bufferstófse werden durch festes Metall unmittelbar 
auf die Federvorrichtung übertragen. Zugkräfte werden durch 
den Zapfen-Bolzen des Zughakens auf den Kopf übertragen. 
Wenu ein Zapfen-Bolzen brechen oder herausfallen sollte, würde 
der Scheiben-Ilaken noch durch den umgebenden Kopf ge- 
halten werden. Bei Versuchen mit einer der für die Grofse 
Indische Ilalbinsel-Dahn gelieferten Kuppelungen brach zuerst 
der Dügel. | 

Abb. 8 und 9, Taf. XVIII zeigen Kuppelungen au 2154 mm 
langen Drehgestell-Wagen auf einem Bogen von 140 m Halb- 
messer und 1676 mm Spur als äulsersten Fall. Der von zwei 


Kopfschwellen gebildete Winkel beträgt hier 9% Die Kuppelungs- ` 


köpfe bringen sich beim Kuppeln selbsttätig von 197 mm auf 
-121 mm Abstand von der Gleisachse. Beim Auseinanderziehen 
kehrt die Kuppelung in ihre Mittellage zurück. D— s. 
D-Kranlokometive. 
(Engineer 1910, August, S. 203. Mit. Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XVIII. 


Die für Verschiebedienst bestimmte. von Andrew Bare- 


lav, Sons und Co in Kilmarnock gebaute kräftige, regel- ` 


spurigó Tenderlokomotive (Abb. 1 und 2, Taf. XVII) ist mit 
einem Ausleger versehen, dessen Winde- und Drehi- Werke von ge- 
trennten Zwillings-Dampfmaschinen getrieben werden. Die Aus- 
ladung beträgt 4877 mm, die gröfste zu hebende Last 8,15 t. 
Eine über dem Kessel zwischen Dom und Führerhaus angeordnete 
Platte nimmt den Kran auf, dessen Ausleger frei über Schornstein 
und Führerhaus hinwegstreicht. Die Windetrommel liegt zwischen 
den Seitenwangen des Auslegers und wird von einer wagerechten 
Welle aus durch Kegel- und Stirn-Räder angetrieben. Das 
Drehen des Kranes erfolgt ebenfalls von einer wagerechten 
Welle aus. auf der sieh eine Schnecke betindet, die in ein 
die Grundplatte des Auslegers bildendes Sehraubenrad eingreift. 
Die für die Steuerung des Kranes erforderlichen Vorrichtungen 
sind im Fülhrerhause doppelt vorhanden, der Führer kann also 
den Ausleger stets im Auge behalten. 

Die Lokomotive arbeitet mit Zwillingswirkung, die Dampf- 


Rostfliiche R 1.38 qm 
Triebraddurcinnesser D . 1041 mm 
Triebachslast G,, zugleich Betriebsgewicht 66,04 t 


Leergewicht der Lokomotive 
Wasservorrat 


97,92 > 
4,09 cbm 

2,03 t 

. 9658 mn 


Koblenvorrat tox. de d 
Fester Achsstaud der Lokomotive . 


Ganzer » » » , 3658 >» 
[em 2 

Zugkraft Z = 0,6 p 5 s =, . 8454 kg 

Verhältnis H: R = 59,9 


» I: G = 1,25 qm t 
» ge um 102,1 kg/qm 
» A470, 128,0 kg/t 


Kranausladung von der Drehachse . 4877 mm 


Höhe von Schienen-Oberkante bis Oberkante 
der Auslegerrolle . . 4700 >» 


Tragkraft "` 802 et oe oS 8,13 t 


Schürer für Lokomotiven. 
(Engineer, Juni 1911, S. 594. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel XVII. 
Die Pennsylvania - Bahn hat nach langjährigen Ver- 
suchen 25 Lokomotiven verschiedener Bauart mit einer neuen 


- Beschiekvorrichtung verseben, die dem Heizer die schwere 


, wagerechter Kolbeustange, an 


verteiluug erfolgt durch Walschaert-Steuerung und entlastete ` 


Stahl. 
zur Kessel- 


Flachschieber, Kessel und Feuerkiste bestehen aus 


Sie ist mit Hand- und Dampf-Bremse ausgerüstet; 


speisung dienen zwei Dampfstrahlpumpen nach eigenem Ent- ` 


wurfe des Erbauers der Lokomotive. 


Die Hauptabmessungen und Gewichte sind: 
. L 


432 mm 
009 » 
14,06 at 
1219 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 1956 > 


/yliuder-Durchmesser d 

Kolbenhub h 

Kesselüberdruck p. ; i "P 
Äufserer Kesseldurehmesser im Vortderschusse 


Heizrohre,. Anzahl 178 
ch » Durchmesser aufsen . 45mm 
» Länge . . e. . 0. 0. e. 5; e 9006 >» 
Heiztläche der Fenerbüchse 6.41 qm 
» lleizrohre . 16,36 > 


im Ganzen H. 82.71.» 


landarbeit fast völlig abnimmt. Unter dem  Führerstande 
liegt nach Abb. 9 auf Taf. XVII auf der Heizerseite ein 
Dampfzylinder A von 381 mm Bohrung uud 380 mm Hub mit 
die ein senkrecht stehender 
Doppelhebel B angelenkt ist. Das andere Hebelende ist mit 
zwei wagerechten Prelsstempeln C verbunden, die in Füll- 
trichtern L unter Führerstande arbeiten. Die Stempel 
haben 203 mm Durchmesser, sind 686 mm von einander ent- 
fernt und schieben die Kohlen iu je eine Mulde unter dem 
Roste, deren Boden nach vorn ansteigt und deren obere Kanten 
mit dem Roste in gleicher Höhe liegen. In den Mulden 
drücken die Mülfstempel D und E die eingefüllte Kohle vor- 
würts und über die Kantenleisten auf den Rost. Mit dieser 
Unterschubfeuerung ist eine selbsttätige Förderung der Kohle 
aus dem Tender verbunden. Die Kohle fällt durch eine Boden- 
luke im Tender in einen Fórdertrog, Unter der Luke bewegt 
sich ein viereckiger Stempel F hin und her, der die Zufuhr 
regelt und grölsere Kohlenstücke bricht. Im Fórdertroge wird 
der Heizstoff von Anzahl Schaufelblechen weiter ge- 
schoben. Die Bleche sitzen gelenkig an gemeinsamer Stange 
und klappen beim Rückganze auf. Aus dem Kopfe des Troges 
fällt das Fördergut in die Fülltrichter vor die Prefsstempel C. 
Der Antriebkolben im Dampfzylinder A macht fünf (übe in 
der Minute. Der Rost ist als Schúttelrost ausgebildet. Ist 
der Heizer also von der schweren Deschickarbeit entlastet. $0 
bleibt ilm die Regelung des Feuers überlassen, er kann auch 
bein Versagen der Förderung die Kohlen unmittelbar in den 
Fúlltrichter einwerfen, beim Versagen des Schürers das Feuer 
in der üblichen Weise dureh die Feuertür bedienen. ` A. 7- 


dem 


einer 
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Betrieb in technischer Beziehung. 


Die preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen im Jahre 1910. 
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Dem »Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der ver- 


einigten preufsischen und hessischen Staatseisenbahnen im 
Rechnungsjahre 1910« ist folgendes zu entnehmen, 

Am Ende des Derichtsjahres betrug die Eigentums- 
länge der dem öffentlichen Verkehre dienenden Bahnstrecken 
37756,66 km, und zwar in: | 

Hauptbahnen Nebenbahnen Zusammen 


Eigentümer km Ce Y 
Preußen . . . . . . 21126581 15339,84 36466,65 
Hessen . . . . . . 788,82 460,56 1249,38 
Baden. . . . . . . 40,63 tee 40,63 

Zusammen . 21956,26 15800,40 37756,66 

Davon waren: 

regelspurig . . 21956,26 15560,52 37516,78 
oder 58,52% oder 41,48%, oder 100%, 

schmalspurig, preufiisch — 239,88 239,85 
eingleisig . 0... 6281,27 15293,88 21575,15 
zweigleisig . . . . . 15415,67 506,52 15922,19 
dreigleisig . . . . . 11,25 — 71,25 
viergleisig Se ud 183,01 — 183,01 
fünfgleisig 5,06 — 5,06 


Hierzu kommen noch 230,38 km vollspurige und 0,41 km 
schmalspurige Anschlufsbahnen ohne öffentlichen Verkehr. Auch 
besals Preufsen aufserhalb der Betriebsgemeinschaft noch die 
von der Grolsherzoglichen Eisenbahn-Direktion in Oldenburg 
verwaltete, 52,38 km lange Hauptbahn von Wilhelmshaven nach 


Oldenburg. 
Die. Betriebslänge der dem öffentlichen Verkehre 
dienenden Bahnen betrug am Ende des Jahres 


1. für Vollspurbahnen km 
a) im Ganzen . 37 615,46 
b) Haupthahnen . 22032,52 
c) Nebenbahnen . . 15582,94 
d) für Personenverkehr ` 86517,33 
o) für Güterverkehr 37 340,80 
2, für Schmalspurbahnen 
a) im Ganzen, sowie für Güterverkehr 239,88 
b) für Personenverkehr en 81,85 
3. Zusammen | 
a) im Ganzen 37 855,54 
b) für Personenverkehr 86599,18 
37 580,68 


c) für Giterverkehr 
Die bis Ende März 1910 aufgewendeten Anlagekosten 


hetrngen für: 


im Ganzen auf 1 km Bahnlänge 


M M 
Vollspurbabnen 11120022041 296 401 
Schmalspurbahnen 17581105 15291 
Vollspurige Anschlufs- 
balınen ohne óffent- 
lichen Verkehr 12560497 54521 


Zusammen . 11150163643 293525 


| 


Die eigenen Lokomotiven und Triebwagen haben auf | 


eigenen und fremden Betriebstreeken, sowie auf eigenen Nen- 
haustrecken geleistet : 
497 283643 Nutzkm, jede Lokomotive durehschnittlich 25289, 
40479310 Leerkm, | 
25095580 Stunden Verschiebedienst, 


2247373 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen- 
züge, beim Entseuchen der Viehwagen und beim 
Wasserpumpen, 

Stunden Bereitschaftsdienst und Ruhe im Feuer, 
also im Ganzen 811192483 Lokomotivkm für 
die Berechnung der Unterhaltungskosten der 
Lokomotiven, wobei 1 Stunde Verschiebe- und 
sonstiger Stationsdienst — 10 km gerechnet ist, 


14502788 


und 
Lokomotivkm für die Derechnung der Kosten 
der Züge, wobei 1 Stunde Verschiebe- und 
sonstiger Stations- Dienst — 5 und 1 Stunde 
Bereitschaftsdienst = 2 km gerechnet warde. 


gene und fremde 


703 483 294 


Auf eigenen Betriebstrecken leisteten ei 
Lokomotiven und Triebwagen folgendes: 


497015586 Nutzkm, davon 16977061 im Vorspann- und 
Verschiebedienste, 


40386159. Leerkm, 

24945328 Stunden Verschiebedienst, 

2241753 Stunden Dienst beim Vorheizen der Personen- 
züge, beim Entseuchen der Viehwagen und beim 
Wasserpumpen, und 

3431850 Stunden Bereitschaftsdienst, im Ganzen also 

786855025 Lokomotivkm zur Derechnung der Kosten für 

die Unterhaltung und Erneuerung des Ober- 
. baues, wobei 1 Stunde mit 10 km in Ansatz 


gebracht ist. 


H 


Von den Wagen sind an Achskilometern geleistet worden: 


Post- 


Auf eigenen Personen- Gepäck- Güter- 
Betriebstrecken wagen wagen wagen wagen 
von eigenen | | i 

Wagen . . . 5308587738 | 1238784319 | 13153650303 -- 


von fremden, 
auch Post- | 
298550251 | 51930324 


wagen 
Zusammen B | 5607137989 , 1290714643 13705912454 | 358844197 
211962609283 
— 3972128614 540306 


552262151 358814197 


darunter leer . — 
auf ] km durch- 
schnittlicher 
Betriebslänge. 151267 35511 367286 9373 
AEE, —————— 
— 557677 
auf fremden Be- 
triebstrecken 
und auf Neuban- 
strecken: 
von eigenen mE Se A oa 
Wagen . 262371296 41494966 
Ganze Leistung 
der cigenen 


Wagen T) 


8764100 *) 


3970965034 — 12869799835 14822344262 **) 
= 2168008858] 


A — —À — MÀ nn mn —À 


*) Nur auf Neubaustrecken 
**) Nach dem Verhältnisse errechnet, in dem in früheren Jahren 
die Leistungen aller Güterwagen auf den eigenen Betriebstreeken 
zu den Leistungen der eigenen Güterwagen auf eigenen und fremden 
Betriebstrecken und auf Nenbaustrecken standen, 
TI Als eigene Güterwagen gelten die Güterwagen aller dem 
Staatsbahnwagenverbande angehürenden Eisenbalinver- 


deutschen 
Nichtverbandswagen, 


waltungen und als fremde Güterwagen die 


MU A 


eo 
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Die Leistung in den einzelnen Zuggattungen betrug: | Dei der Personenbefórderung betrug 
———————————————"s——Ü——————À Ns ——J"— A —nÜÁÀ PP 
= - : REENEN 
Dei einer die durch- die Einnahme 


durchschnitt- deu, ^ die Zah] schnitt- . 
Leistung in . lichen Zug- Zugkm Moin i licheWeg- : für | 
stärke von achskm der strecke iH Reisen- 
Achsen | . für einen (tanzen Oo dani 
MOTOREN ERE EE ` "ONERE Reisenden Reisen- en-km 
| den-kin M Pr 
Schnell- und Kil-Zügen . 28,47 65073503 1852852559 | de a. 
Personenzügen mit Ein- Ä in der 1. Klasse 1535333 147,23 17123008 2,94 7,57 
schluß der Triebwagen- | c S 104697911 26,50 107903135 18,56 3,89. 
fahrten . . . . . . 21,45 225326104 | 25058530886 » » 9 , 413271454 21,06 242132137 41,65 — 2,43 
Truppenzügen. . . . . 66,04 589850 ` 35455103. mom Lo, 193229820 2280 204024798 35,09 1,81 
Eilgüterzügen . . . . . 38,60 17055379 | 658288867 Personenbefür — 757707 EE 
Güterzügen. . . . . . 19,57 163332282 — 12095742654 derung des 
Werkstüttenprobe-, Über- | öffentlichen ! 
Verkehres . . 1072734549 22,57 571183678 98,24 — 2,36 


wachungs-, Hülfs- und 
Truppen . . . 11147731 | 90,65 — 10223575 1,76 1,01 


sonstigen dienstlichen 
Sonderzügen . . . . 18,51 1245148 23452737 Zusammen . . 1083583279 23,27 581407253 100 235 
Arbeits- und Baustoff- auf | km. durch- | 
Zügen . ey ae 45,14 7416259 331786477 schnittlicher 
Betriebslinge . 20820 — 15996 | — — 
: auf 10900 Achs- : ! | 
Zusammen . | 43,67 180038525 20962609253 SVE 1000 Ache. | Ä 
sonenwagen , 1933 — | 1037) = = 
Die Einnahmen haben im Ganzen 2171135251 M oder Der Güterverkehr ergab folgendes: . 


ee ER, 


| 


57760 M km betragen und zwar aus 


A... E E S E EE 
Das durch- . AN 
| d eil Ge Beförderte schnitt- Einnahme 
: . urchsehnitt- | iche ` Sr 
| im Ganzen licher Be- | . Mengen Weg- | im , für 
triebslänge MVP strecke ‚ ^ Ganzen |l tkm 
| n" PUT NNNM NEM m t km , A MM. 
Personen- und Gepück-Verkehr . . . ` 605016977 16646 A. an 
Güterverkehr . EID 1430202997 38326 EEN Ver- 
Sonstig CH! vr as ie. Go 359152 : N 
sonstigen Quellen 135915277 3616 1 Nach dem Nor- 
i : , maltarif l MR 
Die Ausgaben betrugen im Ganzen 1460417958 M oder a) Eil- und Ex- | 
38852 M/km, im Verhältnisse zur Einnahme 67,27 ?/, und zwar preß-Gnt . . 202458] 120,62 | 54958611 15,58 
——————————————ÓÁ'YÓIÓáÁ———————— Á—— À——À— Mi H x Frachtgut P 124164202 106,93 660821768 4,0 
auf 1k . Nach Ausnahme- : | 
ee tarifen. . . . 205656053 115,59 622836523 2,62 
a durchschnitt : Ce 
im Ganzen eher Be- B. Tierbefórderung . . 2737600 180,52 . 37171670 15 
triebslinze C. Postgut. = = SCH 11534» 51,10. 1192122 19,10 
M S D. Militárgut . .— 487577 151,71 5089008 ` 6,88 
E Al E. Frachtpflichtiges | e 
E SS Et kt ae | ee Dienstgut . . . . 16738082 41,61 ' 9512660 vi 
An Löhnen und Gehältern . . . . . (12244850 | 15948 F. E ES bud nis 38620035 e 


An sachlichen Kosten uer du. en wo dë 748173198 19904 Zusammen, gegen 
Frachtberechnung `, ` 353124640 109.60 > 1430202997 = 


ix 2 E : doe my =~ Bad v» 4) A ae 
E aa nid ie 265 M, oder E Dazu ohne Fracht- | pv UM = 
13908 .Mikm, oder 6,48°/, der Anlagekosten. bereehnung . . . 37319515 102,59 i 
Auf Regelsparbalmen ereigneten sieh folgende Unfälle: ` Auf freier Auf Bahn- 

Bahn höfen 

a) Entglesungen e, A 149 

b) Zusammenstöße e, 17 152 

e) Sonstige Unfälle  . . . . . . . . . . . ....... 4149 1177 

d) Unfälle im Ganzen `, DO 1508 


| 2093 
auf 100 km durchschnittlicher Betriebslänge 5,62, anf 1000000 Lokomotiv-km 2,67, auf 1000000 Wagenachs-km aller Art 0,10. 
Über die vorgekommenen Tótungen t und die Verwundungen v gibt die nachstehende Zusammenstellung Auskunft. 


——À—— a — ———————————————— —— i 
Reisende . . i Beamte Dritte Personen | im Ganzen | 
: im Ganzen | | im Ganzen im Ganzen | unver- durch veal zusammen 
: | | s . d Schuld 

un- | auf je. 1000000 | schuldet x e 
| durch | em anver-| durch nnver- durch | = E E 
ver- | Reisen- l anf auf ! ur Ki DX = A 
eigene über- ken: de schul- eigene über- — 1000000. schul- eigene über- 1000000 2 EZ! | Ze 

schul- "e en- | W ' a Y cz a 

D ` f Y i agen- ` T z , Ee D ` l^ —, Ei E 
lel Schuld haupt Alm Wagen- et Schuld haupt l M" det Sehuld haupt Nos | g p : e | BS 
det "- : achs-Kın achs-K EE , = 
achs-km | | IER STE et? Be > 
P WS == m ru Nu 
! i | d IE i 

t V t V t v t vito yv t V tvit v tiv t v dt v = t vi t À 


i 
= SE re A - — — e 


t vit T N nz E ea et) E EPA SN E TN 


m ee ee Mw. Wa "KM: i 
6 353 QU [100 66 PNE 0,01) 0,012 0.086. 13162 378 686 391 8480.019 0,041 5 | 67 183 156 188 223 0,009 0,011 24 


| 612 0.03 621 942 0074 645 1554 0,11 
BE E | A 


-— 
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Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Selbsitátige Kuppelung mit dureh Verschieben der Zugstange sieh | mit ihren unmittigen Scheiben nicht nur gegen das Wider- 
lager 10 angedrückt, sondern auch gleichzeitig gedreht, wo- 


öffnenden oder schliefsenden Haken, 
D.R.P. 224539. O. Rothe in Stuttgart. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel XVIII. 


i 
t 
| 


| 


Diese Kuppelung wirkt selbsttätig durch Zusammenstolsen 


der Wagen, die Entkuppelung geschieht von der Seite her 
mittels eines Handgriffes. Zum Zwecke der Weiterbenutzung 
der alten Schraubenkuppelung ist die Kuppelung senkbar an- 
Das Seuken geschah bisher umständlich und mit 


geordnet. 
Hier ist dazu nur das Umlegen eines 


verwickelten Mitteln. 
Handhebels ohne nennenswerten Kraftaufwand erforderlich. 
Abb. 4, Taf. XVIII stellt einen senkrechten Längsschnitt 
hei Gebrauchslage, Abb. 5, Taf. XVIII einen wagerechten Schnitt 
dar, Abb. 6, Taf. XVIII zeigt im senkrechten Längsschnitte 


die Lage der Kuppelung bei Benutzung der Hülfskuppelung. . 


Zum Kuppeln dienen die üblichen Haken 1, die um einen 
Bolzen 2 in einem senkbaren Gehäuse 3 drelibar und ver- 
schiebbar angeordnet sind. Der verschiebbare Bolzen 2 wird 
von Lenkern 25 getragen. deren gemeinsamer Gelenkbogen 23 
durch den am vordern Ende als Haken 22 ausgebildeten 
Schaft einer Stange 21 hindurchgeht, die wagerecht ver- 
schiebbar im Rahmen 13 des Wagens gelagert ist. Die Zug- 


stange 21 trägt einen Rahmen 17, 18, der unter Wirkung 


einer Feder 19 steht, und dessen Verschiebung mittels der 
Zugstange 21 durch mit Arbeitstlächen versehene eckige 
Scheiben 14 herbeigeführt wird, die auf einer Achse 11 sitzen 
und zwecks bequemer Handhabung aufsen mit Handgriffen 12 
versehen. sind. Wird die Achse 11 um 90% gedreht. so 
drücken die Flächen 15 der Scheiben 14 den Rahmen 17 mit 
der Zugstange 21 vorwärts, wodureh sieh die Kuppelhaken 1 
öffnen. 

paaren 4 getragen, die mit unmittigen Scheiben 29 versehen 
sind und sich um die Bolzen 5 drehen. Diese ruhen ‘in 
Stangen 6, die einerseits in einem festen Widerlager 10, 
verschiebbaren Platte 7 geführt sind; 


anderseits in einer 


Das Kuppelgehäuse wird nun von drehbaren Lenker- 


zwischen letzterer und dem Widerlager ist eine Feder 8 ein- | 


gelegt. 


Diese drückt die Platte 7 zurück, wobei die Stangen 6 ` 


die unmittigen Scheiben 29 fest gegen das Widerlager 10 an- 


drücken, wodurch die Kuppelung in angeliobener Stellung zum 
Gebrauche gehalten wird. 

Man braucht nun lediglich den auf der Achse 11 sitzenden 
Hebel über 90" auf 180? umzulegen, um die Kuppelung in 
die gesenkte Lage zu bringen. Hierbei wird mit Hilfe der 


die Schiene 1 geprefst. 


Flächen 16 der Scheiben 14 und des Rahmens 17 die das ` 


Often der Haken 1 bewirkende Zugstange weiter als vorher 
vorgeschoben, wobei der Gelenkbolzen 23 mit 

Bügeln 24 die Platte 7 vorwärts schiebt. Die Stangen 6 cnt- 
fernen dann die unmittigen Scheiben 29 vom Widerlager, 
worauf sich die Kuppelung durch ihr Eigengewicht senkt 
(Abb. 6, Taf. X VIII). 

l Um statt dieser Kuppelung auch die bisher bestehende 
Kuppelung 26, 28 verwenden zu können, braucht nur das 
Kuppelungsgehäuse gesenkt zu werden, wodurch der Haken 22 


Hülfe von | 


frei wird, in den dann die alte Kuppelung 26 ` eingehakt ` 


werden. kann, während das gesenkte Ilakengehäuse 3 einen 
Bügel 27 besitzt, der in den Haken 28 eingehängt wird und 
so die gesenkte Kuppelung sichert. 

Um nun die Kuppelung wieder in ihre alte Lage an- 
zuheben, braucht man nur die Achse 11 wieder zurück- 
zudrehen, Durch die Wirkung der Federn 19 wird dann die 
Platte 18 zurückgedrückt und nun treffen. Zapfen 30 der 
Stangen 31, die wie die Stangen 6 in dem Widerlager 10 
und der Platte 7 verschiebbar gelagert sind. auf die schräge 
Fläche der Scheiben 29 auf. Hierbei werden die Tolzen 5 


durch das Gehäuse 3 in die Kuppellage angehoben wird. 
G. 


Aufschneidbarer Spitzenverschlafs für Weichenzungen. 
D. R. P. 235361. N. Rudy in Saarbrücken 1 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel XVII. 

Die Stellstange 1, die in dem unter dem Schienenfulse 
liegenden Verschlulskasten 2 gelagert ist (Abb. 4 und 5, 
Taf. XVID, wird vom Weichenantriebe 9 aus wagerecht ver- 
schoben und überträgt diese Bewegung auf den bei O angelenkten, 
mit 1 durch eine Lasche 6 drehbar verbundenen Riegel 3. 
Dieser trägt an seinem vordern Ende zwei drehbar gelagerte 
Verschlufsbogen 4. Die Lasche 6 ist bei p an den bei 
Weichenzungen üblichen Zungenkloben 5 starr befestigt, Der 
Verschlufskasten 2 ist mit dem Schienenstege durch Bolzen 
verschraubt. 

Bei anliegender und verschlossener Zunge 7 (Abb. 6 und 8, 
Taf. XVII) liegen die Verschlulssticke 4 mit ihren àufseren 

Da 


Teilen an den vorderen Anlageflächen des Kastens 2 an, 
durch die zwischen ihnen liegende Stellstange 1 ihre Drehung 
und ein Herausgleiten aus ihrer Stellung ausgeschlossen, und 
ferner der Riegel 3 einerseits mit 4, anderseits mit 5 ver- 
bunden ist, ist sicherer Verschlufs der Zunge 7 gegen die 
Bodenschiene erzielt. 

Bei der abliegenden und unverschlossenen Zunge (Abb. 7, 
Taf. XVII) liegt die Stellstange 1 zum Teile auf dem Boden 
des Kastens 2 und ragt ebenso wie die Verschlufsstücke 4 in 
2 hinein. Bei ihrem Austritte aus 2 werden die Stücke 4 
durch die schrägen Flächen 10 der Stellstange 1 nach aulsen 
gedreht und gegen den Kasten geklemmt. 

Die Zungen kóunen im Gegensatze zu den bekannten 


Spitzenverschlüssen durch Gestänge oder Drahtleitung verstellt 
G. 


werden. 


Streckenstromsehliefser. 
D. R. P. 235708. O. Stritter in Schöneberg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel XVII. 

Neben der Schiene (Abb. 11, Taf. XVII) ist ein wasser- 
diehter Kasten 2 aufgestellt, in dessen vorderer Kopfwand ein 
Hebel 3 gelagert ist. Dieser greift mit dem linken Ende unter 
den Fuls der Schiene 1 und wird durch die Zugfeder 4 gegen 

Auf «dem rechten Ende des Hebels 3 
liegt das auf einer Stange 46 gleitende Fallgewicht 5. An die 
hintere Kopfwand des Kastens 2 ist ein Hebel 6 angelenkt, der 
mit einer Hemmvorrichtung, etwa Pumpe 7, versehen ist. Die 
Feder 8 drängt den Hebel 6 und die Pumpe 7 stets in die 
Ruhelage zurück. Webel 6 trägt am hintern Ende stromdicht 
einen Stift 9, der den Stromschlielser 10, 11 unterbrochen hält. 


Wird das Schienenstück 1 befahren, so entsteht ein Prellschlag., 


der vom Hebel 3 auf das Fallgewicht 5 übertragen wird, so 
dals dieses auf Stange 46 in die llóhe geschleudert wird; 
Hebel 6 wird mitgerissen und Feder 8 zusammengeprefst, worauf 
das Gewicht 5 wieder auf den Hebel 3, der inzwischen mit dem 
Schienenstücke 1 seine Endlage wieder eingenommen hat, zurück- 
fällt. Da der Stift 9 mit dem Hebel 6 von der Stromschliefs- 
feder 10 entfernt wurde, so ist die Stromschlicfsvorrichtung 10, 11 
Der vom Gewichte 5 unabhängige Hebel 6 wird 
durch die mit ihm verbundene Pumpe 7 am Zurtickechen 
gehindert. Unter dem Drucke der Feder & geht der Kolben 
der Pumpe je nach der Einstellung eines Ventiles nach unten, 


geschlossen. 


so dafs das Offnen des Stromschlielsers vor einer bestimmten 


Zeit nicht erfolgen kann. Wird das Schienenstück 1 nun inner- 
halb dieser Zeit nochmals befahren, so erhält das Gewicht 5 
21 
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einen neuen Schlag und bringt den Hebel 6 wieder in die 
höchste Arbeitslage, ehe der Stift 9 den Stromschliefser 10, 11 
öffnen konnte, Folgen die Schläge innerhalb der bestimmten 
Zeit, so wird ein ununterbrochener Arbeitstrom erzielt, ebenso 
auch, wenn der Stromschliefser für Ruhestrom verwendet wird. 

Abb. 12 und 13. Taf. XVII zeigen einen an den Laschen 12 
mit der dem Schienenstofse am nächsten liegenden Schraube 13 
befestigten Streckenstromschliefser, bei dem der Stofskórper 
drehbar ausgebildet ist, dessen lebendige Kraft von dem Über- 
tragungsgliede abgenommen wird. 
einem wasserdichten Gehäuse 15 umgeben und wird noch mittels 
des angegossenen Stückes 16 von einer Stolsschraube gehalten. 
Im Innern des Kasteus 15 befindet sich ein Rad 17, das im 
Gehäuse 15 und in einer an dieses angeschraubten Platte 18 
gelagert ist. Das eine Ende der Radachse ist bei 19 als 
Halbachse ausgebildet, über der ein mit der Hemmvorrichtung 20 
verbundener, um 22 drehbarer Hebel 21 mit der Rolle 24 liegt. 
Dieser stützt sich auf den Stift 23 und wird durch die Feder 25 
stets in die Ruhelage gedrückt, in der die Stromschlielsteder 27 
durch den stromdichten Stift 26 von dem Arme 28 des Strom- 
schliefsers abgehoben ist. Im Ruhezustande legt sich ein An- 
satz am Umfange des Rades 17 unter der Wirkung einer um 
die Achse 19 gewickelten Feder 29 stets auf den im Befestigungs- 
bolzen 13 gelagerten Übertragungshebel 14. 

Wird nun das Stofseude der Schiene 30 befahren, so ent- 
steht ein Prellschlag, der sich über den Schlagbolzen 14 fort- 
pflanzt und das Rad 17 in der Pfeilrichtung (Abb. 12, Taf. XVII) 
herumschleudert. Die Halbachse 19 hebt dabei mit der Rolle 24 
den Hebel 21 an und mit ihm den Pumpenkolben 20 und 
Stift 26, so dafs der Stromschlielser 27, 28 geschlossen wird. 
Die überschüssige Kraft des Hebels 21 bewirkt, dafs die 


| 


Der Stromschlielser ist von | 


I 


Feder 25 zusammengeprelst wird, die nun den Hebel 21 unter ` 


Bremsung durch die Pumpe 20 wieder in die Ruhelage zurück- 
drückt. Unter dem Einflusse der Feder 29 ist das Rad 17 auf 
den Schlagbolzen 14 zurückgekehrt und zur Aufnahme eines 
neuen Stolses bereit. Dabei hebt die Halbachse 19 den 
Hebel 21 wieder in seine höchste Arbeitslage. Der Strom- 
schlielser 27, 23 kann erst dann geöffnet werden, wenn inner- 
halb der bestimmten Zeit kein weiterer Prellschlag erfolgt. 
Alle in dieser Zeit erfolgenden Stöfse bringen Hebel 21 in die 
höchste Arbeitslage. Für die gute Wirkung des Prellschlages 
am Schienenstolse kommt hinzu, dafs zwischen den Laschen 12 
und der Schiene 30 meist etwas Spielraum besteht. Das 
(rehäuse 15 ist durch einen Deckel 37 verschlossen, ein vor die 
Kugel 36 des Sehlagholzens 14 aufgeschobener Gummiring 33 
verhindert das Eindringen von Wasser in das Geháuseinnere. 

Die Anordnung nach Abb. 14, Taf. XVII besteht aus 
einem Rohre 39, in dem ein Stab 40 freischwebend untergebracht, 
und das an zwei Punkten mit der Schiene 41 fest verbunden 
ist. Diese bilden gleichzeitig die Stützpunkte des Stabes 40, 
auf dem die erläuterte Vorrichtung zur Aufnahme des Stofses 
nach Abb. 12 und 13, Taf. XVII angebracht ist. Als Uber- 
tragungsglied des Stofses auf das Rad 43 ist ein Bolzen 42 mit 
der Schiene 41 fest verbunden. der durch eine Stopfbüchse 
hindurch in das Rohr 39 hineinragt. Gegen diesen legt sich 
das Rad 43 mit seinem Vorsprunge am Umfange. 

Wird das Schienenstück 41 befahren, so überträgt der 
Stift 42 den Prellschlag auf das Rad 43. Dieses wird herum- 
geschleudert und setzt den Stromschliefser in Tätigkeit. Der 
Stift 42 braucht. nicht fest mit 41 verbunden zu sein, er kann 
beispielsweise auf dem Rohre 39 mit einer Biegehaut vernietet 
sein, die statt der Stopfbüchse zugleich als Abschlafs der Rohr- 
óffnung dient. G. 


Bücherbesprechungen. 


Taschenbuch für Bauingenieure. Unter Mitwirkung von Geheimrat ` 


Prof. Böhm, Dresden, Geheimrat Prof. Engels. Dresden, 
Prof. Dr. jur. Esche, Dresden. Prof. Foerster, Dresden, 
Geheimrat Prof. Dr. Gurlitt, Dresden, Stadtbaurat a. D. 


Koehn, Berlin, Privatdozent Reg.-Baumeister Pr.- ng. 
Kögler, Dresden, Geheimrat Prof. Lucas, Dresden, 
Geheimrat Prof. Mehrtens, Dresden, Daurat Dr.-Ing. 


Schreiber, Dresden, Bauamtmann Wentzel, Dresden, 
herausgegeben von M. Foerster ord. Professor an der 
Technischen Hochschule in Dresden. Berlin, 1911, J. Springer. 
Preis 20 M. 

Das 1912 Seiten starke Werk bringt annähernd in der 
äufsern Erscheinung und guten Ausstattung der »Hütte« eine 
umfassende Darstellung des ganzen Gebietes des Dauingenieur- 
wesens nebst den Hülfswissenschaften und erforderlichen Werte- 
tafeln, wie es in gleicher Gedrängtheit unter Berücksichtigung 
des heutigen Standes der Wissenschaft noch nicht vorhanden ist. 

Bei der Abfassung hat der Sinn des in der knappen 
Zusammenfassung des wirklich Brauchbaren geübten und be- 
währten Herausgebers das Ganze so durchdrungen, dafs ein 
sehr einheitliches Ganzes zustande gekommen ist, das sich bei 
Berechnung und Ausführung von Bauanlagen auch den in der 
Neuzeit entstandenen Gebieten. wie dem des Eisenbetonhaues, 
als ein wirksames Ilülfsmittel erweisen wird. In der Statik 
sind die neueren Anschauungen über die Zusammensetzung und 
Behandelung der ebenen und räumlichen Fachwerke, auch mit 
[fülfe der Bewegungslehre ausgiebig zur Geltung gebracht, wo- 


durch diese Abschnitte besonders anregend geworden sind. 
Der Hochbau ist mit von kundiger Hand zeugenden 


Geschieke in der Auswahl in den Teilen behandelt, die auch 


für den Bauingenieur unmittelbare Bedeutung haben. 
Leber die Güte des Buches lielse sich noch vieles sagen, 


wir begnügen uns zu betonen, dafs schon die Namen der Ver- 
fasser für die Vortrefflichkeit der einzelnen Abschnitte bürgen. 

Die Drucklegung des Werkes ist mit grófster Sorgfalt 
durchgeführt; einzelne kleine Versehen, wie das Umkehren von 
Fig. 17, S. 442, das Fehlen der Zahl 1° und des Stabes 1° 2' 
in Fig. 44, S. 142, gehóren zu den Unvermeidlichkeiten und 
stóren nicht. 

Wir hoffen. dafs das handliche Werk mit scinem sehr 
ausführlichen Sachverzeichnisse schnell weite Verbreitung finden 
wird; es wird jedem Ingenieur und Studierenden reichen Nutzen 
bringen. 


Tafeln für Eisenbahnbrücken aus einbetonierten Walztrágern. Von 
O. -Kommerell*), Kaiserl. Baurate im Reichsamte für die 
Verwaltung der Reichseisenbahnen. Den Königl. preufsischen 
Eisenbalindirektionen empfohlen durch Ministerialerlafs, Eisen- 
bahnnachrichtenblatt 1911. S. 88. Berlin, 1911, W. Ernst 
und Sohn. Preis 2,4 M. 

Die ganz in Beton eingehüllten Walzträger bewähren sich 
durch die Einfachheit der Bauwerke in Entwurf und Aus" 
führung, sowie durch die Minderung der Erhaltungskosten, Sl 
werden daher in steigendem Malse verwendet. Die vorliegen- 
den Tafeln enthalten Angaben über zweckmälsige Bauformen 
derartiger Drücken, die statischen Grundlagen der Berechnung 
auch der Durchbiegungen, und schliefslich Zusammenstellungen, 
aus denen man die erforderlichen T-Querschnitte für ver 
schiedene Weiten und Trägerteilungen bei den vorgeschriebenen 
Lastannahmen ohne Weiteres entnehmen kann. Die Tafeln sind 
ein sehr nützliches Hülfsmittel. 

*) Windverbände von demselben Verfasser Organ 1912, S d 


> Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Drang. G. Barkhausen in Hannover. 
m. b. 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. 


H., in Wiesbaden. 
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inl dis unter der Leitung des Astronomen Bohnenberger und des | durch Bergzeichnung nach Lehmann im Felde ausgearbeitet 
i : Oberfinanzrates von Mittnacht in den Jahren 1818 bis | und dann auf 1: 50000 gebracht. Der so entstandene »Topo- 
N IN50 durchgeführt. Die damalige Triangulation wird in | graphische Atlas« Württembergs umfalst 55 Blätter in Stein- 
der Do neuerer Zeit weiter ausgebaut bis auf 1qkm ein bis zwei | stich, die auch heute noch viel begehrt und mit der Gegen- 
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| Zeit vorgenommenen Ergänzungen die Grundlage der Höhen- | ginn des Kisenbahnbaues in Württemberg die ersten geo- 
d ? bestimmungen. Díe Aufnahme der Flurkarten in 15572 quadrat- | metrisch-topographischen Unterlagen für allgemeine Entwürfe. 
de ischen Blättern von je 4000 Fuls Seite, nach rechtwinkeligen | Die Blätter des Atlasses wurden mit einer gröfsern Anzahl 
is Koordinaten von Soldner eingeteilt, geschah mittels einer | von  eingemessenen llöhenangaben versehen, wonach der 
"m. Verbindung des Melstisch-Verfahrens mit dem zahlenmälsigen, | ungefähre Linienverlauf ermittelt, dann nach Augenschein 
ten d die gestattet, nach den damals geführten »Vermessungs- | im Gelände genauer festgelegt und durch Lángen- und Quer- 
brouillons« verloren gegangene Punkte wieder herzustellen. | schnitt-Aufnahmen zum eingehenden Entwurfe ausgearbeitet 
m a Als Mafsstab der Zeichnung wurde 1:2500, für die zeich- | werden konnte. Später ging man dazu über, nach der in 
Ge wrische Darstellung Steinstich gewählt. Die Steine werden | 1:50000 ermittelten und in Flurkarten in 1:2500 über- 
i in trockenen, hellen Kellerräumen des Bibliothekgebäudes auf ' tragenen Linie einen Gelandestreifen von 100 bis 200 m 
hölzernen Gestellen mit schmalen, lotrechten Fächern auf | Breite zu bestimmen, für den im Anschlusse an ein Längen- i 
" bewahrt, Das Auffinden eines bestimmten Steines nach Ein- | nivellement ein Flichennivellement mit dem Nivellierinstrument 
v teilung und Bezifferung ist ebenso einfach, wie das eines , ausgeführt wurde. Nachdem die Höhenzahlen in die Flurkarten- 
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" ungen erfolgt auf malshaltig aufgespannten »Ergänzungskartene. ^ erhaltenen »kotierten« Pläne die beste Linienführung. Zu 
iy Wo sehr zahlreiche Veränderungen vorgekommen sind, wird | den »ausführlichen« Vorarbeiten wurden Pläne in 1: 1250, in 
der betreffende Stein abgeschliffen und neu gestochen. Um | schwierigen Fällen auch in 1:625 hergestellt, an deren 
d die Blätter auf dem Laufenden zu halten, ist ein Fortführungs- | Stelle in neuerer Zeit die Malsstäbe 1:1000 und 1:500 ge- 
i dienst eingerichtet, der die Bezirksgeometer und die Verwal- , treten sind. 
E tungen der Staats-Eisenbahnen, des Wasser- und Stralsen-Baues, | Leiter der württembergischen Fisenbalmvorarbeiten war 
S der Landwirtschaft, der Feldbereinigung und der Forsten ver- | in den sechziger Jahren Baurat Morlok. Er führte die 
, pflichtet, alle Ánderungen jährlich zur Nachtraguug einzusenden | Gelände-Darstellung durch Schichtenlinien ein und stellte bei | 
: Württemberg besitzt in diesen gedruckten Flurkarten eine | der Regierung den weiter gehenden Antrag, auf Grundlage 
vorzügliche und sehr wertvolle Grundlage für seine Landes- der Flurkarten ein topographisches Kartenwerk grofsen Mals- 
karte, die zum Preise von 90 Pf für das Blatt abgegeben | stabes für den Staat zu schaffen. 
wird; bis jetzt sind rund eine Million Blätter verkauft. Diese | Das Arbeiten mit dem Melstische, das von der Schweiz 
Karte liefert auch das Gerippe für Karten kleinern Malsstabes. « auch nach Württemberg gekommen war, zeigte sich in den 
Gleich nach ihrer Fertigstellung wurden alle Flurkarten | tief eingeschnittenen Tälern des Sehwarzwaldes mit seinem 
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dichten Forstbestande und grofser Feuchtigkeit weniger geeignet, 
als der Gebrauch des Universalinstrumentes mit entfernungs- 
messendem Fadenkreuze, das heifst die Tachymetrie auf Grund- 
lage der gedruckten Flurkarten. Diese verdrüngte das Mels- 
tischverfahren in Württemberg mehr und mehr, nachdem die 
leitenden Ingenieure und Vermessungsbeamten im Lattenführen 
und Gelándezeichnen hinreichende Fertigkeit erlangt hatten. 
Namentlich das Anfertigen örtlicher Handrisse, das mehr 
Übung und Geschicklichkeit verlangt, als das Zeichnen auf 
dem festen Melstischbrette, gelingt nach den gemachten Er- 
fahrungen nur nach mehrjähriger Schulung. Auf der Grund- 
lage der gedruckten Flurkarten liefert es dann eine natur- 
wahre Geländedarstellung wie der Melstisch. 


In den Staatsbaushalt 1893,95 konnte zum ersten Male 
ein, wenn auch nur geringer Betrag für die Herstellung der 
von Morlok schon befürworteten allgemeinen Landeskarte 
auf Grund der topographisch bearbeiteten Flurkartenblätter 
eingestellt werden, der im nächsten Jahre erhöht wurde und 
die Schaffung des »topographischen Büros« ermöglichte, zu 
dessen Vorstand Direktor von Schlebach ernannt wurde. 
Unter seiner sachverständigen Leitung hat sich die württem- 
bergische topographische Landesautnahme weiter entwickelt 
und Leistungen gezeitigt, denen kein anderer Staat etwas 
Gleichwertiges an die Seite zu stellen vermag. Im Frühjahre 
1895 fand unter dem Vorsitze des Ministerialrates v. Zeller, 
Vorstandes des statistischen Landesamtes, eine Beratung von 
Vertretern aller am Vermessungswesen des Landes beteiligten 
Behörden statt, mit dem Ergebnisse. dals die von Professor 
Hammer ausgearbeitete »Anweisung« als mafsgebend für 
alle Staatsbehörden, einschliefslich der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen erklàrt wurde, nachdem auf Antrag und Be- 
gründung durch den Berichterstatter, Obersteuerrat Schle- 
bach, verschiedeue, nach vorliegenden Erfahrungen getroffene 
Abänderungen und Ergänzungen gutgeheilsen waren. Gleich- 
zeitig wurde hervorgehoben, dafs die IIóhenaufnahme in 1 : 2500 
auf Grund der Flurkarten die Hauptaufgabe zu bilden habe. 
Allen anderen Kartenwerken des Staates dient sie als Grund- 
lage. So ist die württembergische topographische Landes- 
vermessung in allen ihren Teilen durchaus einheitlich und der 
Staat gibt seinen Ingenieuren nun das, was er ihrer Anregung 
verdankt, in vollkommenerer Form durch Herstellung einer 
allgemeinen topographischen Landeskarte in dem grolsen 
Malsstabe 1: 2500 zurück, die den Bedürfnissen technischer 
Vorarbeiten jeder Art vollkommen entspricht. 

Die Grundlage der topographischen Höhenaufnahmen bildet 
das württembergische Prazisionsnivellement, das durch Nivelle- 
ments II. und III. Ordnung so weit verdichtet wird, dafs der 
Abstand der genau bestimmten Höhenpunkte, von denen viele 
auf Grenzsteinen angebracht sind, 1 km nicht überschreitet. 
Die General-Direktion der Eisenbahnen hat gegen 300 Höhen- 
punkte durch Nivellement festgelegt. Für die Ausführung des 
Nivellements II. Ordnung und dessen Ausgleichung ist beim 
statistischen Landesamte, zu dem die topographische Abteilung 
gehört, eine eigene »Nivellier-Sektion« gebildet. Die Ergeb- 
nisse ihrer Arbeiten werden in besonderen »Verzeichnissen 
von Festpunkten« nach Oberamtsbezirken zusammengestellt, 


vervielfältigt und den beteiligten Behörden zur Verfügung 
gestellt. 

Zur topographischen Geländeaufnahme werden Kreis- 
tachymeter von zwei verschiedenen Grölsen benutzt, kleinere 
im Walde, gröfsere im freien Felde. Auch ein Tachyıneter- 
Theodolit zur unmittelbaren Ablesung der Entfernung und des 
Höhenunterschiedes von Hammer-Fennel ist seit mehreren 
Jahren mit gutem Erfolge in Gebrauch. Durch die grofse 
Zahl der in den Flurkarten im Grundrisse gegebenen Fest- 
punkte wird die Geländeaufnahme sehr beschleunigt und vor 
Fehlern gesichert, während aus dem gleichen Grunde das Ein- 
tragen der Höhenzahlen in die Reinkarten rasch und sicher 
vor sich geht. ` Der grölste Wert der gedruckten Flurkarten 
bei der topographischen Aufnahme besteht aber darin, dals 
der leitende Ingenieur seinen »IIandrifs« nach einem mals- 
stäblich richtigen, genauen und vollständigen Lageplane aus- 
führen kann. An jedem eingemessenen Punkte wird auf dem 
Blatte während der Aufstellung der Latte der Verlauf der 
Schichtenlinien durch feine Bleistiftlinien im Felde angedeutet, 
alle Mulden, Rücken- und Tal-Linien werden eingetragen, 
Steilwände und Böschungen eingezeichnet, Formen- und Geripp- 
Linien skizziert und ale erforderlichen Aufzeichnungen und 
Bemerkungen gemacht, so dafs die spätere Ausfülrung der 
Schichtenlinien naturwahre Gelände-Darstellungen liefert, die 
in allen Einzelheiten der Wirklichkeit entsprechen. Im Walde 
werden die Tachymeter-Züge, mit denen dort gearbeitet werden 
muls, auf kleineren Feldtischen unmittelbar malsstäblich auf- 
getragen, und zwischen die eingemessenen Punkte nach Bedarf 
Einzelheiten nach dem Augenmafs eingezeichnet. So entstehen 
richtige Geländebilder während der Arbeit in unmittelbarer 
Naturanschauung. 

Das Arbeiten im Walde ist viel zeitraubender als das 
Aufnehmen auf freiem Felde. Auf ein Flurkartenblatt von 
1,4 qkm Fläche kommen im Durchschnitte im Walde rund 
500 eingemessene Punkte, gegen 150 bis 400 Punkte im 
freien Felde, je nach der Schwierigkeit des Geländes. 

Als mittlere Leistung gilt, dafs ein Topograph mit einem 
Assistenten zum Instrument-Ablesen und einem Arbeiter als 
Lattenträger in sechs Monaten Feldarbeit rund 60 qkm topo- 
graphisch aufnimmt. 

Die Nachprüfung aller Arbeiten durch die Vermessungs- 
Inspektoren, die für die Güte der Leistung ihres Untergebenen 
verantwortlich sind, ist bei jüngeren Ingenieuren sehr eingehend 
und kann in ausreichendem Umfange nur mit grolsem Zeit- 
aufwande ausgeführt werden. Auch Studierende der tech- 
nischen Hochschule, die an dieser ausreichend vorgebildet sind, 
werden in den grofsen Ferien in beschränkter Zahl bei den 


_ Aufnahmen unter der Aufsicht geübter Topographen verwendet. 


| 


Um die Geländeaufnahme auf ihre Genauigkeit zu prüfen 
und zugleich einen Einblick in die Güte und Zuverlässigkeit 
der Arbeiten der einzelnen Topographen und Assistenten zu 
gewinnen, werden von zwei Vermessungs-Inspektoren jahrlich 
Probemessungen in der Weise vorgenommen, dals zwischen 
Festpunkten des Nivellements durch das Aufnahmegebiet jeder 
Abteilung Schnitte gelegt und von den Vermessungs-Inspek- 
toren mit Unterstützung älterer Topographen nachgemessen 
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werden, gleichzeitig werden alle Festpunkte in der Nähe der 


Schnitte nachgeprüft. Die Lange dieser Schnitte beträgt 
jährlich 30 bis 40km. Die Nachmessungen ergaben, dafs 


sich die Abweichungen der Schichtenlinien weit innerhalb der 


vorgeschriebenen Fehlergrenzen bewegen, die bestimmen, dals 
keine Schichtenlinie nach wagerechter Lage um mehr als 10 m 
in ganz steilem und 50 m in fast ebenem Gelände unrichtig 
befunden werden darf, Die tatsáchlich durch die Abmessungen 
gefundenen Abweichungen betragen weniger als die Hälfte 
der Schichthóhen von 10 m, 5 m, 2,5 m und in ganz flachem 
Gelànde von 1,25 m. 

Das Auszeichnen der Hóhenflurkarten geschieht in Tusche 
so sorgfältig, dafs von ihnen Lichtpausen oder Abzeichnungen 
auf Zinkplatten gemacht werden kónnen. Eine grofse Zahl 
dieser Karten ist schon zu beliebigem Abdrucke auf Zink 
übertragen. Die topographische Abteilung gestattet unent- 
geltlich Entnahme von Abdrücken der Höhenflurkarten, auch 
liefert sie gegen Erstattung der nicht erheblichen Selbstkosten 
auf Wunsch selbst Abdrücke, oder stellt bei Abnahme von 
wenigstens zehn Abdrücken eines Blattes Vervielfältigungen 
durch Druck zum Preise von 2,0 M für das Blatt her. Jährlich 
werden so rund 1500 Hóhenflurkarten für staatliche und 


private Vorarbeiten entnommen. 


Abb. 2, Taf. XIX zeigt ein Muster für die Bearbeitung einer | 
»Hóhenflurkarte« auf einem Schwarzdrucke der betreffenden . 


Flurkarte in 1 : 2500. 

Abb. 3, Taf. XIX enthält den Umdruck der Schichtenlinien 
und Höbenzahlen, die auf die Blätter statt in — — 
Linien und eingeklammert, das Gelände sehr klar hervor- 
treten lassend, in hellbrauner Farbe aufgedruckt sind. 
Die topographische Aufnahme und Geländedarstellung in 

dem grofsen Mafsstabe der Flurkarten in 1:2500, deren 
Muster in Abb. 3, Taf. XIX in 1:4000 wiedergegeben ist, 
bildet die Grundlage für die Herstellung der Karten in 


1:25000 mit Schichtenlinien, des topographischen Atlasses in 


1:50000 mit Bergschraffur, der auf Württemberg fallenden 
Blátter des Deutschen Reiches in 1: 100000, und aller andern 
Karten grófsern und kleinern Mafsstabes. 

Tafel XX zeigt die Nordwestecke des Blattes Kisslegg, 
dessen westlicher Teil nach früheren Aufnahmen der General- 
direktion der Staatsbahnen hergestellt werden konnte, ergänzt 
mit den erforderlichen Berichtigungen vom Jahre 1904. Jetzt 
werden alljährlich 7,5 solcher 47,5 cm hohe, 53cm breite 
Blätter von 28 Topographen nach der topographischen Bear- 
beitung von rund 800 Flurkarten fertig gestellt. Nahezu die 
Hälfte der 184 Blätter ist vollendet. Bei gleichem Fort- 
schreiten der Arbeiten wird die ganze topographische Landes- 
aufnahme Württembergs in 1: 2500, sowie die topographische 
Landeskarte in 1:25000 in etwa anderthalb Jahrzehnten 
fertig sein, dank der vortrefflichen Leitung durch den Vor- 
stand der topographischen Abteilung, Direktor v. Schlebach, 

| in vorzüglicher Ausführung. Die schweizerischen Ingenieure 
und Topographen geben, entsprechend dem llochgebirgs- 
charakter ihres Landes, dem zeichnenden Verfahren auf dem 
Melstische im Anblicke der Natur den unbedingten Vorzug 
zur Erzielung naturwahrer Wiedergabe ihres Geländes. Die 
auf den gedruckten Flurkarten in 1:2500 fufsende Topo- 
graphie in Württemberg vereinigt bei weniger schwierigen 
Gelände-Verhältnissen die Vorteile der zahlenmälsigen Tachy- 
metrie mit denen der zeichnenden Verfahren durch ihre muster- 
| gültige Ausbildung, Sorgfalt und Übung in der richtigen Aut- 
| fassung und Wiedergabe des Geländes. In beiden Ländern 
besteht kein Unterschied zwischen der tech- 
nischen und der allgemeinen Landestopographie, 
ja in Württemberg ist die letztere zum Vorteile 
beider aus der erstern hervorgegangen. Der Ver- 
fasser kann den Wunsch nicht unterdrücken, dafs das württem- 
bergische Vorgehen, namentlich in Ingenieurkreisen, immer 
mehr bekannt und gewürdigt werden möge. 
(Fortsetzung folgt.) 


| 


Die Gröfse der Stufe am unbelasteten Schienenstofse. 


Von Dr. H. Raschka, Ingenieur 


Die österreichischen Staatsbahnen haben in der Strecke 


Chlumec-Pilar-Wittingan in Böhmen eine Anzahl alter und 
neuer Gleisarten in Erprobung, die vornehmlich in der An- 
ordnung des Schienenstoßes verschieden sind. 

In dem Aufsatze »Theoretische Untersuchung und Ver- 
gleich einiger Gleisformen« *) versuchte der Verfasser von den 
Unstetigkeiten dieser Gleisbauarten am Stoße ein Bild zu 
geben und kam nach den gefundenen Zahlenwerten und dem 
Ergebnisse der bisherigen Stufenmessungen zu dem Schlusse, 
dab bei der Stoßbrücke in der Ausführung der Versuchstrecke 
die größte und daher maßgebende Unstetigkeit nieht mehr 
die Stufe am Stoße, sondern die Stoßlücke ist. 


Nun wurde von den Herren Professoren SQr.-yug. Dole- ` 
zalek und Oder die sehr beachtenswerte Frage aufgeworfen, | 


0b das angeführte Ergebnis etwa nur für die StoBbricke und 
fir besonders sorgfältig ausgeführte Versuchstrecken oder auch 
allgemein für mittelguten Oberbau unserer Hauptbahnen Gel- 


*) Rundschau f. Technik u. Wirtschaft, Prag 1909, Heft 20 - 24. | 


in Eggenburg, Niederösterreich. 
tung hätte. Im Folgenden soll ein Beitrag zur Klärung dieser 
Frage geliefert werden. 

Die eine der beiden Unstetigkeiten am Schienenstoße, 
auf deren Größe es ankommt, ist bekannt. Die Größe der 
Stoßlücke ergibt sich aus dem Spielraume der Laschen- 
bolzen in der Bobrung des Schienensteges; damit ist auch bei 
gegebenem Rad-Durchmesser die Einfalltiefe der Räder in die 
Stoßlücke gegeben. Bei den gewöhnlichen Oberbauformen ist 
die Einfalltiefe rechnungsmäßig 
Gl. 3) T < 0,12 mm; 
durch die Abnutzung der Schienen-Enden wird sie erheblich 


vergrößert. 
Die Frage ist also, ob die zweite Unstetigkeit am Stoße, 


die Stufe, das ist der Hóheuunterschied der Schienen-Enden, 
so wie sie im Augenblicke des Radiberganges wirklich vor- 
handen ist, bei mittelgutem Oberbaue den Wert von 0,12 mm 


ee 


| erheblich überschreitet, oder nicht. 
Diese wirksame Stufe S setzt sich aus zwei Größen zu- 
22* 
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sammen: aus dem von vornherein bei unbelastetem Stoße vor- 
handenen Höhenunterschiede H der beiden Schienen-Enden, 
und aus der unter der Radlast entstehenden Verschiebung V, ge- 
wöhnlich schlechtweg Stufe genannt. 
Gl. 2) . S= H LN. 

Die Größe V, die Veränderung 
der gegenseitigen Höhenlage der 
Schienen-Enden unter der Radlast, 
kann beispielsweise mit der Vorricht- 
ung von Reitler gemessen werden. 
Bei solchen Messungen *) betrug die 
gegenseitige Verschiebung 
Gl. 3) V == 0,025 bis 0.040 mm. 

Ob diese Grenzen allgemein für 
den Durchschnitts-Oberbau der Haupt- 
bahnen gelten, mag fraglich sein: 
jedenfalls aber besitzen die Bahnverwaltungen eine hinreichende 
Anzahl von Messungs-Ergebnissen dieser Art, oder können sich 
solche ohne besondere Mühe verschaffen. Auch durch Rech- 
nung läßt sich der Wert von V einigermaßen festlegen. 

Ungeklärt und ununtersucht ist hingegen bisher der Wert 
H geblieben, der Höhenunterschied, der bei gewöhnlichen 
Schienen nnd Laschen in der Bahn des Rades am Stoße von 
Anbeginn bei unbelastetem Stoße schon vorhanden ist. Die 
Schienen und Laschen haben wegen der Walzfehler und später 
ungleicher Abnutzung nicht überall gleichen Querschnitt. Da- 
her werden auch die durch die Laschen verbundenen Schienen- 
Enden im Allgemeinen einen Höhenunterschied aufweisen. 

Zur Bestimmung von S nach Gl. 2) wäre cs am ein- 
fachsten, die wirksame Stufe am belasteten Stoß unmittelbar 
zu messen. Vielleicht entschließt sich eine Bahnverwaltung 
dazu, solche seit elf Jahren nicht mehr vorgenommenen Mess- 
ungen durchführen zu lassen; ihr Ergebnis wäre von Wich- 
tigkeit für die weitere Entwickelung des Oberbaues; sie 
erfordern jedoch einen Aufwand an Zeit und Mitteln, der an 
sich nicht groß, doch von einem einzelnen nicht leicht ge- 
leistet. werden kann. 

Aus diesem Grunde hat sich der Verfasser darauf be- 
schränkt, durch eine Reihe von Messungen die Größe H fest- 
zulegen. Setzt man für V einen Wert voraus, wie er nach 
Gl. 3) bei früheren Messungen gefunden wurde, so läßt sich 
auch auf diesem Wege die wirksame Stufe S = H Æ S un- 
gefähr begrenzen und mit dem Grenzwerte der Einfalltiefe T 
vergleichen. 

Aus dem Ergebnisse ist ein Schlufs darauf zu ziehen, ob 
die Stofslücke oder die wirksame Stufe am Stolse vermindert 
werden mufs, wenn die Stofsverbindung verbessert werden soll. 


I. Die Mefsvorrichtung. 

An einem guten Nivellierinstrumente mit abnehmbarer 
Libelle wurden zunächst die Ganghöhe der Feinstellschraube 
und die Angabe für die vorhandene Libellenteilung durch 
Ablesungen an der Nivellierlatte bei gemessener Entfernung 


bestimmt. Sodann wurde die Libelle abgenommen und am einen 


A eo 


*) Organ 1909, S. 193. 


Ende mit einem festen Fulse ausgestattet, der in eine stumpfe 
Schneide auslief, am andern mit der gleichfalls vom Instrumente 
abgenominenen Feinstellschraube versehen (Textabb. 1). 


Abb. 1. Meßvorrichtung. 
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Die Feinstellschraube erhielt eine Teilung in Zehntel und 
halbe Zehntel und einen Zeiger. Da die Ganghóhe der Schraube 
mit 0,47686 mm ermittelt wurde, bedeutete die Drehung der 
Schraube um einen ganzen Teil eine Hebung oder Senkung um 
0,047686 mm. Die Angabe eines Teiles der Libellenteilung 
entsprach einer Hebung der Schraube um 0,007947 mm, und 
da die Teile recht grofs waren, konnten beim Ausschlage der 
Libelle auch noch Zehntel-Teile oder Schraubenhebungen von 
0,0007947 mm geschätzt werden. Da meist beide Enden der 
Libelle abgelesen werden konnten, wurden die Schätzungsfehler 
zum Teile ausgeglichen. Die Libelle war eine Doppel-Libelle: 
dies bot den Vorteil, dafs beim Ablesen stets die Teilungen 
der Ober- und Unterseite zur Deckung gebracht und damit 
parallaktische Ablesefehler ausgeschaltet werden konnten. Eine 
gelochte Platte (Textabb. 1) diente dazu, den Kopf der Schraube 
bei der Drehung in seiner Lage fest zu halten. 


Il. Der Vorgang beim Messen. 


Um den Höhenunterschied zweier benachbarter Schienen- 
Enden zu messen, würde die Libelle wie nach Textabb. 2 
Stellung 1 auf den Stols 
a gesetzt, so dafs die Marke 

ü == = der Schneide ungefáhr in dic 
em Mitte des Schienenkopfes 
soo ooo kam; die Walzfaser der 
Schiene, die mit der Marke 
übereinstimmte, wurde mit 
Farbstift gekennzeichnet. 
Der Schraubenkopf wurde 
nie ganz an das Schienen- 
Ende gerückt, sondern in 

oe einigem Abstande davon 
gehalten, um die kleinen Grate und Absplitterungen unmittelbar 
an der Kante der Schiene auszuschalten. Der Abstand x 
Schraube von der Kante wurde gemessen und in allen d 
Stellungen beibehalten. Mit der Schraube wurde nun die Libelle 
roh zum Einspielen gebracht und dann das Schrauben-Ende der 
Melsvorrichtung quer zur Schiene vorsichtig verschoben, wober 
das Ende mit der Schneide an der Stelle blieb und it 
kleine Drehung ausführte; nach dem Ausschlage der Libe 
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wurde so die höchste Stelle des Schienenkopfes gesucht und 
der Kopf der Schraube auf diese gesetzt. Hierauf wurde die 
Schraube auf den nächsten Teilstrich scharf eingestellt und 
dieser, sowie die Enden der Libelle abgelesen. 


Der gleiche Vorgang wiederholte sich in Stellung 2, 3 . 


und 4, Textabb. 2. Aus der Stelluug 1 in 2 und aus 3 in 4 


wurde die Mefsvorrichtung so gebracht, dafs „die Marke der 


Schneide wieder auf dieselbe Walzfaser zu stehen kam. 

Der Unterschied der Ablesungen 1 und 2 ergibt die 
Stufe, ebenso der Unterschied von Ablesungen 3 und 4. Waren 
diese beiden Werte um weniger, als einen Libellenteil, also 
0.007947 mm verschieden, so wurde das Mittel gezogen, sonst 
aber die Messung wiederholt. 

IH. Die Ergebnisse. 

Die Messungen wurden auf der eingleisigen Strecke der 
ósterreichischen Staatsbahnen St. Michael-St. Veit zwischen den 
Stationen Scheifling und St. Lambrecht in Steiermark im Monate 
Oktober 1910 am Oberbaue Xa vorgenommen, mit dem etwa 


' sind. 


teils neu verlegt, da das zweite Gleis eben im Baue war. 


Er enthält Schienen von 35,5 kg/m und 12,5 m Länge, 
hölzerner Querschwellen mit Unterlagplatten, schwebenden Stofs 
mit Winkellaschen. Der Oberbau war teils 2,25 Jahre alt, 

Der 
Verkehr auf der Strecke beträgt rund 3 Millionen Tonnen 
jährlich in beiden Richtungen zusammen und umfalst Schnell-, 
Personen- und Güterzüge. 

Um zunächst die Empfindlichkeit der Mefsvorrichtung zu 
prüfen und über die Unebenheiten der Fahrfläche Aufschluls 


zu erlangen, wurden zuerst Ablesungen und Umstellungen wie 
oben beschrieben auf ein und derselben Schiene an beliebigen 


—— e 


75°/, der Hauptbahnen des ganzen Staatsbahn-Netzes ausgerüstet | 
Zusammenstellung I. 


Stellen gemacht. Hierbei wurden Hóhenunterschiede zwischen 
O und 0,03 mm gefunden und zwar nur auf Schienen, die dem 
Auge eine vollkommen glatte, spiegelnde Fahrfláche boten. 
Den Ausschlag O zeigte die Libelle nur in einem einzigen Falle. 

Hierauf wurden die Messungen an den Stófsen begonnen, 
die Ablesungen auf Mefskarten verzeichnet und später zur 
bessern Übersicht zusammengestellt. 

Als Beispiel: 


ru: age m unge ii eee i u un 
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| Stufe beim belasteten ' 


SI E Lage | Stobe. Mittel aus | mm 
A 3 zwei Messungen | 
e E: IIl pee 3 er Anmerkung 
E E Steigung CERERI Schrauben-| Libellen An der An der | 
"S . o del - - . 
$ > seit — ð Tab: x teile Teilstriche Schraube Libelle Zusammen | 
"T [Wo , inm | II, TIPO" CREE DIE p 
qe dece eae uc P E === | cmn oem e, 
1 ' Xa Juli 1908 | 7 oo | = | 6.1 | = — | — Stoßabnutzung deutlich sichtbar 
De ee : R 5 — | 6,7 | = SS | m » e » 
d ` ^ » ^ » 2,0 | 3,1 | B = | ux a ? d 
4 | " ` * e — 2,6 zu EE D , n n 
ő | ” ” n ? 1,0 0,3 Ss ar Tx » r - 
! Zusammen : | 
Lbis5 , ^ , | , , 3,5 18.8 0,166901 | 0,149398 | 0,816299 | 
^ [m Mittel: | | | 
, " n a ; | SS | — | — — 0,063260 ` 
| | 


Mit der Bemerkung »Stofsabnutzung deutlich sichtbar« 


ind die bleibenden Formänderungen am Schienenstofse *) gemeint. 


Grat und Schlagstelle wurde fast an allen Stölsen, der »Schweins- 
rücken« nur im Bogen deutlich ausgeprägt gefunden. 
Im Ganzen wurden 100 Stofsstufen in der Geraden und 
60 im Bogen von 284 m Halbmesser in 7 und 15°/,, Steigung 
*) Abbildungen siehe: Organ 1910, S. 142, Abb. 1; Zeitschrift 


an dem seit 2,25 Jahren befahrenen Oberbaue gemessen. An 


dem neu verlegten Oberbaue wurden in der Geraden und im 
Bogen zusammen 40 Stolsstufen in Steigung von 7 und 15"; i 


. aufgenommen. 


des üsterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 1910, S. 155, ` 


bb. 3 bis 6. 


Kleinste 


Anzahl der | Oberbau -— Mittel 
Bemessenen befahren Lage aller Stoßstufen Stoßstufe 
_Stofistufen seit Monaten nus TM 
10 | (937  Gemde | 00 ^ — 0,0016 
060 | 27 Bogen 0,16 0,038 
| | 
4 | 1 Gerade und 0,27 0,032 


i Bogen | 


Wagerechte Strecken waren nur in den Stationen vor- 


handen, konnten daher in die Messungen nieht einbezogen 


werden. 
Das Ergebnis war: 


Zusammenstellung II. 


| 


Größte 
| Stoßstufe Bleibende Formänderungen sichtbar 
| mm 
0.19 (Grat, Schlagstelle fast an allen Stößen 
0,29 Grat, Schlagstelle, Schweinsrücken fast an 
| allen Stófien 
0,48 Keine 


t 
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Zum Vergleiche: In der ununterbrochenen Schiene bei demselben Meßvorgange: 


kleinster Höhen-| größter Hóhen- 


| | mitt), Höhen- i 
| unterschied unterschied unterschied 
| mm ` mm mm 
40 — 27 und 1 Gerade und 0,02 0,000 0,03 2 
| Bogen 
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Im Bogen konnten nur die Stoßstufen des innern Schienen- 
stranges gemessen werden, 
Schienenköpfe im äußern Strange wegen der zu großen Quer- 
neigung nicht aufgesetzt werden konnte. Durch geeignete Ein- 
richtung des Stufenmessers wird es ermöglicht werden, auch 
den Außenstrang in Bogen zu untersuchen. 

Ein Zusammenhang zwischen Steigung und Stufe zeigte 
sich weder nach der Größe noch. nach dem Sinne der Stufe. 
Auch die Größe der Stoßlücke, die im Anfange mitgemessen 
wurde, stand in keinerlei Beziehung zur Größe der Stufe. 
Hingegen fiel es auf, daß die beiden Stöße ein und desselben 
Paares meist Stufen ähnlicher Größe zeigten. 

Die Schlüsse aus den Messungs-Ergebnissen haben vorläufig 
nur Geltung für das untersuchte Stück der Strecke Scheifling- 
St. Lambrecht; bevor allgemeine Schlüsse gezogen werden 
können, müßte das Bild durch hinreichend viele Messungen an 
anderen Stellen ergänzt werden. 

In unserm Falle ergab sich folgendes: 

1. Die Stufe am unbelasteten Schienenstoße 
ist bei neuen Schienen und Laschen zwei bis vier 
mal so groß, wie bei längere Zeit befahrenen. Es 
scheint außer Zweifel zu stehen, daß die anfänglich vorhandenen 
Stufen durch stärkere Abnutzung der höher stehenden Schiene 
immer kleiner werden. Hingegen wird bekanntlich die Ver- 
schiebung der Schienenenden gegen einander unter der Radlast 
mit zunehmender Abnutzung immer größer. Ob demnach 
H -L V in Gl. 3), also die wirksame Stufe bei neuen oder altem 
Oberbaue größer ist, bleibt zweifelhaft. 

2. Die Stufe am unbelasteten Schienenstoße 
ist bei länger befahrenem Oberbaue im Bogen 
rund doppelt so groß, wie in der Geraden. Es 
scheint, daß im Bogen, abgesehen von den wagerechten Kräften, 
auch die lotrechten Schläge viel stärker sind, als in der Geraden: 
darauf deutet die Schweinsrücken-Bildung hin, durch die übrigens 
die Stufenmessung im Bogen einigermaßen erschwert wurde: 
dies mag der Grund sein, daß die Abnutzung in scharfen 

Bogen nicht in dem Maße ausgleichend auf die Stufen wirkt, 
wie in der Geraden. 

3. Die Stufe am unbelasteten Schienenstoße 
beträgt bei länger befahrenem Oberbaue das drei- 
bis achtfache der in der unterbrochenen Schiene 
vorkommenden Unebenheiten. Als Unstetigkeit der 
Bahn am Schienenstoße kaun nur soviel von der Stoßstufe 
gerechnet werden, als über die Schienen-Unebenheiten hinausgeht. 

4. Die wirksame Stufe am belasteten Schienen- 
stoße beträgt nach Gl. 3, S = H + V, bei dem länger 
befahrenen Oberbaue, V im Mittel — 0,035 mm voraus- 
gesetzt, 

in der Geraden: S = 0,035 bis 0,105 mm 
im Bogen: S = 0,125 bis 0,195 mnı. 


| 


da die Meßvorrichtung auf die 
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Das Mittel ist demnach in der Geraden kleiner, im Bogen 
aber größer als die größte Einfalltiefe an der Stoßlücke: 
T « 0,12 mm. 

Die grófiten gefundenen Werte der wirksamen Stufe, 
V = 0,035 mm, betragen jedoch auch bei dem länger be- 
fahrenen Oberbaue 


in der Geraden: S = 0,23 mm (0,15 mm) 
im Bogen: S — 0,33 mm (0,25 mm) 
also das doppelte und dreifache der größten Einfalltiefe. 

Da aber die größte Einfalltiefe durch die Abnutzung der 
Schienen-Enden vergrößert, bei kaltem Wetter an vielen Stellen 
und zu beliebiger Jahreszeit wegen ungleicher Stoßlücken 
allenthalben zu finden ist, und da ferner das Rad diesen Weg 
zweimal, ab- und aufwärts, zurücklegen muß, ist dieser Un- 
stetigkeit bei gleichem Zahlenwerte ein größeres Gewicht bei- 
zulegen, als der Stofistufe. Aus diesem Grunde kann 
für den untersuchten, länger befahrenen Oberbau 
weder die Stoßlücke noch die wirksame Stufe als 
maßgebende Unstetigkeit bezeichnet werden, da 
keine von beiden Ursachen die andere erheblich überwiegt. 

Es muß nochmals betont werden, daß die im Vorliegenden 
gezogenen Schlüsse nur für die untersuchte Strecke gelten, 
solange nicht andere Messungen vorliegen. 


Nur die folgende Beobachtung hat mit großer Walır- 
scheinlichkeit allgemeine Geltung. Unter 200 Messungen ergab 
keine eine Stufe von mehr, als 0,5 mm; die Einfalltiefe wird 
0,2 mm kaum jemals überschreiten. So geringe Unstetig- 
keiten kónnen aber nicht die Ursache der heftigen 
Erschütterungen und der bleibenden  Form- 
änderungen am Schienenstoße sein. Der Stoß als 
Ganzes mit Laschen, Unterlagen und Schwellen senkt sich 
aber unter der Radlast viel tiefer, als das übrige Gleis. Diese 
stärkere Bewegung ist dem freien Auge sichtbar und betrug nach 
Aufnahme von Lichtbildern, die vor mehr als einem Jahrzehnt 
gemacht wurden, 5 mm und darüber; sie wird auch bei dem 
stärkern Oberbaue der Gegenwart unter den erhöhten Rad- 
lasten nicht viel weniger, jedenfalls noch mehrere Millimeter 
betragen. 

Diese Bewegung ist es zweifellos, die viel mehr, als die 
geringen Uhstetigkeiten an der Schiene und Lasche selbst die 
Schwingungen und Schläge des Rades hervorruft, auf deren 
Wirkungen schon hingewiesen wurde *). 

Die stärkere Senkung in der Bettung wäre 
demnach als eigentlich maßgebende Unstetigkeit 
am Schienenstoße zu bezeichnen; der beste Schie- 
nenstoß wird der sein, der sich unter der Radlas! 
als Ganzes nicht stärker senkt, als das übrige Gleis. 


*) „Organ“ 1910, S. 142; Zeitschrift des österreichischen In- 


. genieur- und Achitekten-Vereines 1910, S. 154. 


Weichen 1:15 der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen Staatsbahnen. 


Die Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatsbahnen verwendet seit kurzer Zeit Weichen 1:15 des 
Herzstückwinkels 3"48'50'. Der Malbmesser der Krümmung 
beträgt bei den einfachen Weichen 600 m, bei den zweiseitigen 
Weichen 1200 m, Für diese Weichen brauchen die Züge ihre 
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I. Einfache Weiche. dan 
Die Hauptabmessungen der einfachen Weiche un 
wichtigste Einzelheiten sind folgende: 
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| Der mittlere Teil des Radlenkers liegt in gleicher 


A. Zungenvorrichtung. 
Richtung mit der daneben liegenden Fahr- 


Lange der Backenschienéin . . . . . . . 12000 mm | 
» > Zungen . . . . 49000 » | schiene. An den Enden dieses mittlern Teiles 
Die Backenschienen und Zn eli haben glei- | ist der Radlenker so geknickt, dafs sich der 
chen Querschnitt besonderer Art. | Abstand zwischen Leitkante und Fahrkante 
Entfernung des vordern Stofses der Backenschiene | auf weitere Entfernung um 20 mm: auf . 61 mm 
von der Zungenspitze. . . . . . 1600 > | erweitert. 
Jede Zunge bewegt sich teils auf einer DL | C. Allgemeines. 
-platte, teils auf Gleitstühlen. | Lange der Geraden vor der mathematischen Herz- 
Die Anlage der Zungen an der Backenschiene | stückspitze . . . 1701 mm. 
ist geradlinig. | Die Spurerweiterung im ibewelvendan Gleise beträgt 20 > 
Zur Verstärkung der Zungenspitze ist der | Die Spurerweiterung im abzweigenden Gleise ver- 
Kopf der Backenschiene abgeschrägt. Ä läuft nach dem Herzstücke und beträgt bei 
Die Zunge des ablenkenden Gleises ist gerade auf | diesem wie im geraden Gleise überhaupt 0 » 
eine Lange von . . >.. . . 4000 » | Der Halbmesser der Krümmung im abzweigenden 
dann gekrümmt nach einem Kreishagen von. . 600 m | Gleise zwischen Zunge und Herzstück beträgt 600 m 
Anschlagwinkel der Zungenspitze gegen die Backen- | Entfernung von der Spitze der geraden Zunge bis 
schiene . 41°30" | zur mathematischen Herzstückspitze 36 616 mm 
Spurerweiterung am vois Stofse der Backen: | Entfernung vom vordern Stofse der Backenschienen 
schiene . . . VERI 0 mm | bis zum Mittelpunkte der Weiche . 16663 » 
Spurerweiterung an der PT MET 6 » | Entfernung vom Mittelpunkte der Weiche bis zur 
» im geraden Gleise . E s 0 » | mathematischen Herzstückspitze 21553 » 
> » abzweigenden Gleise 20 » | Entfernung vom Mittelpunkte der Weiche bis zum 
Der Aufschlag der Weichenzunge am Kloben beträgt 165 >». | hintern Stofse des Herzstückes im geraden 
| Gleise und im ablenkenden Gleise 25373 » 
B. Einfaches Herzstück. | Ganze Baulänge der Weiche im geraden Gleise 
Die Herzstückspitze ist aus Schienen mit dem Querschnitte | vom vordern Stolse der Backenschienen bis 
zum Gleisstofse hinter dem Herzstücke 42036 >. 


der Backen- und Zungen-Schienen gebildet. Die Flügelschienen 


sind au öhnli j icl : 
s gewöhnlichen Schienen von 53 kg/m Gewicht her Il. Zweiseitige Weiche, 


Bei der zweiseitigen Weiche 1 : 15 sind Zungenvorrichtung 


gestellt. 
o... 7440 mm 
und Herzstück denen der einfachen Weiche 1:15 gleich. Im 


Das Herzstück hat eine Länge von . 
Die Spitze des Herzstückes ist gegen die wage- 
Übrigen sind die Hauptabmessungen die folgenden: 


rechte Fahrfläche der en ernied- 
rigt um 10 » Entfernung vom vordern Stofse der Backenschienen 
pre bis zum Mittelpunkte der Weiche . 16675 mm 
Weite der Spurrinne an EM Spitze ind am Knie 49 » : 
E Entfernung vom Mittelpunkte der Weiche bis zum 
ntfernung der Fahrkante des Herzstückes von hintern Stofse des Herzstückes 25372 » 
den gegenüberliegenden Leitkanten der Rad- Ganze Baulänge der Weiche vom vordern Stofse 
. 1349 » der Backenschienen bis zum hintern Stofse 
. 42001 ». 


lenker . . . . . . . . . . . 
"—— 6000 >» des Herzstückes 


länge der Radlenker "M 
Belbattätiger Sperrdaumen für die Schraubenkuppelung. 
Von T. Bausek, Inspektor der österreichischen Staatsbahnen in Brünn. 
Die jetzt verwendete Schrauben- und Sicherheit-&uppelung Abb. 1. Selbsttätiger ee i die Schraubenkuppelung. 
| aßs 


der Eisenbahnfahrzeuge verhindert beim Reifsen der Haupt- 
kuppel die Zugtrennung nicht, weil der Bügel der Sicherheits- 
kuppel nach dem Spannen beim Ausfahren der Wagen aus 
dem nach unten offenen Maule des Scherenhakens herausfallen 
kann. (Textabb. 1.) 

Zur Verhinderung dieses selbsttätigen Auslösens sollte die 
Sperrvorrichtung von Filipek aus halbmondförmigen Knaggen 
i den beiden Augen des Bügels der Sicherheitskuppel dienen. 
Diese an preufsischen Wagen angebrachte Vorrichtung hatte | 
Jedoch wegen des schwierigen Aus- und Einhàngens Verletzungen | 
der Kuppler zur Folge, und verschwindet wieder. Die auf den 
Bahnhöfen Brünn, Böhmisch-Trübau und Wessely mit Erfolg 
erprobte Sperre des Verfassers besteht aus einem um den Hals 
des Scherenhakens gelegten Gelenkbande a, in dessen Augen 
der Bolzen b lose lagert. Auf diesem sitzt auch lose die 


— e 
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Sperrklinke c, 
das Hakenmaul schliefst. Das Einhängen bleibt wie bisher. 
Das Aushängen der Sicherheitskuppel bei Güterwagen ist ein- | 
fach und gefahrlos. Der Kuppeler drückt mit der einen Hand 
den Hebel ce nieder und schiebt mit der andern den Bügel 
aus dem Hakenmaule: 

Bei Personenwagen ist der Breechen nicht ome 
da die Folgen der seltenen Zugtrennungen durch die selbst- 
tätige Bremse verhindert werden. 


In der Provinz Biscaya im nördlichen Spanien kommt das 
dort in sehr grofser Menge vorhandene Eisenerz nicht nur als 
felsiges Gestein, sondern auch in Form von kleinen Steinchen 
vor, die mit lehmigem Erdreich vermischt sind. Während 
man früher fast ausschliefslich die Lager der ersten Art aus- 
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deren schwerer breiter Kopf k herunterfallend | 


Bei den angestellten Versuchen haben auch milstrauische 
. Kuppeler den Sperrdaumen gleich beim ersten Male ohne 
| Übung anstandslos benutzt. 

Die Vorrichtung wiegt etwa 1,2 kg und kostet in grüfserer 
Zahl geprefst etwa 1,8 M. Sie wird an den Scherenhaken 


| ohne Veränderung und Vorbohren durch Verschweilsen der 


Bandenden um den Hakenhals in kurzer Zeit angebracht. 


Für die Erprobung nimmt man Ziehband und Schraube. 


Eine Drahtseilbahnanlage mit ungewöhnlichen Abmessungen. 


beutete, bei denen das Erz nur von den Felsen abgesprengt 


zu werden brauchte, um versandfähig zu sein, ist man neuer- 
dings dazu übergegangen, auch die grolsen Lager erzhaltiger 
Erde zu verwerten. Diese mufs zunächst gewaschen werden. 
Die Wäschen sind meist einfach unter Benutzung der Gebirgs- 
bäche angelegt. Die Erde wird vor der Wäsche auf einer 
schiefen Ebene gelagert und der Waschtrommel zugeführt, 
indem man sie durch Bespritzen mit Wasser ins Gleiten bringt. 
Beim Verlassen der Trommel fallen die Erzstücke auf ein 
langsam laufendes Band, an dessen beiden Seiten Arbeiter zum 
Auslesen des tauben Gesteines aufgestellt sind. 


man nach genauer Untersuchung und vorläufiger Vermessung 
des Geländes eine Zweiseil-Bahn und übertrug die endgültige 
Vermessung und Ausführung an A. Bleichert und Co. 
in Leipzig. Diese Entscheidung über eine stark belastete An- 
lage ist ein Beweis für das Vertrauen, das der Seilbahn heute 
entgegengebracht wird. Da eine einzelne Seilbahnlinie reichlich 
schwer geworden würe, so entschied man sich entgegen dem 
ursprünglichen Vorschlage des Werkes Bleichert für die An- 
lage zweier unabhängiger Linien. So sind zugleich vollständige 
Unterbrechungen des Betriebes ausgeschlossen. 

Es wäre vielleicht möglich gewesen, bei Povena an der 
Küste eine besondere Schiffsladestelle zu schaffen; da die Ge- 
sellschaft aber im Bilbaoflusse eine Anlagestelle besitzt und 
eine ebenfalls ihr gehórige Eisenbahn von dort in das Gruben- 


 gebiet führt, so zog man es vor, das gewaschene Erz ungefähr 


Vor einer Reihe von Jahren trat eine der grófsten Eisen- | 


erzfirmen, die »Orconera Iron Ore Co.« mit dem Plane her- 


vor, eine bessere Wasche anzulegen und das dazu nétige Wasser | 


vom Meere nach der 400 m hóher liegenden Grube zu pumpen. 
Indes stellten. sich dem Plane sehr grofse Schwierigkeiten in 
den Weg.. Das ablaufende Wasser verunreinigte die Bäche. 
Die Rohrleitungen hätten eine Anzahl fremder Minengrund- 


i 


Stücke gekreuzt, auch wären die Kosten der Pumpanlage mit ` 


Ein Haupthindernis 
Dafür 


der langen Rohrleitung hoch geworden. 
war endlich das zu überschreitende sumpfige Gelände. 


wurde der Plan der Beförderung des erdigen Erzes an die ^ 


Meeresküste nach Povena und der Anlage der Wäsche dort 
aufgenommen und nach ungeführ drei Jahren genehmigt. 

Die »Orconera Co.« hat die Wäsche auf einem Hügel 
ungefähr 90 m über dem Meeresspiegel errichtet. Sechs Trom- 


melnn von 3 m dimos. 
gröfstem Durch- Beladestation Ge 

messer und 6 m += 

Länge waschen täg- 


lich je 375 t Erde. 
Zwei Pumpen von 
Gebr. Sulzer in 
Winterthur liefern 
je 9 cbm/ Min 
Wasser. 

Als Verbind- 
ungsglied zwischen 
der Grube und 
der Wäsche wählte 
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men 
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bis zur Mitte der Linie nach Pucheta zurück, von da durch 
eine Zweig-Drahtseilbahn nach der Station Gallarta der Gruben- 
eisenbahn und auf dieser zur Ladestelle zu fördern. Die Länge 
der Drahtseilbahn-Hauptlinie beträgt 8,1 km, der Rückweg bis 
zur Uberladestation Pucheta 4,3 und die Entfernung Pucheta- 
Gallarta 1,8 km. Der Derechnung wurde eine Stundenfórderung 
von 210 t Erde und 150 t gewaschenen Erzes zu (Grunde 
gelegt; die Leistung beträgt also 
210.8,1 + 105 (4,3 + 1,8) == - 2340 tkm in der Stunde. 

Das dürfte wohl bei Weitem die bedeutendste Leistung 
sein, die mit Drahtseilbahnen bisher erzielt wurde. Im Be- 
triebe ist sie zeitweise noch erheblich überschritten. 

In Textabb. 1 ist die Anlage im Längsschnitte und 
Grundrisse dargestellt. An der Grube Carmen VII hat die 


- Gesellschaft eine gewaltige Füllrumpfanlage errichtet, vor deren 


Maßstab der 


Ausläufen ein Hängebahnstrang entlang verlegt ist, auf dem 


Längsschnitt und Grundriß. 


f Längen 1:53000. 
| Höhen 1:15000. 
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die Seilbahnwagen beider Linien, vom Zugseile ab- 
gekuppelt, durch Öffnen der Verschlüsse beladen 
werden. Die Wagen fassen nun das Zugseil, mit 
dem sie auf der ganzen Strecke, auch beim Durch- 
fahren der Zwischenstation Pucheta, fest verbunden 
bleiben. In der Endstation Povena werden die 
Wagen von der Absturzbrücke aus auf das Lager 
mit mälsig geneigter Sohle entleert, von dem die 
Erde den Trommeln der Wäsche zurutscht. Ein 
entlang der Absturzbrücke angeordneter Gurtförderer 
sammelt das gewaschene Erz und führt es zu zwei 
weiteren im Zickzack verlegten Förderbändern nach 
Robina, die es um ungefähr 30 ın heben und in 
einen Überladerumpf werfen, aus dem ein Teil der 
von der Absturzbrücke leer zurückkehrenden Seil- 
bahnwagen wieder beladen wird. Die zur Rück- 
förderung bestimmten Wagen haben selbsttätige 
Auslösung, durch die sie auf der Station Pucheta 
gekippt werden, um dann leer zur Grube zu laufen. 
Die Entleerung vollzieht sich während der Fahrt an 
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Abb. 2. Entleeren der Wagen. 
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Abb. 3. Abzweigung in Pucheta. 


einem Punkte, der durch Einstellen des Anschlages bestimmt 
wird (Textabb. 2). Die Wagen werden also auch auf der 


Rückfahrt nicht vom Seile gelóst. 


wird das Erz in die Selbstentlader der Eisenbahn nach Bilbao 
abgezogen (Textabb. 4). 

Der Antrieb für die beiden Linien der Hauptbahn ist in 
der Beladestation an der Grube angeordnet und besteht aus 


Aus dem grofsen eisernen Füllrumpfe in Pucheta wird 
das Erz unten wieder in die Wagen der Nebenlinie Gallarta zwei Siemens- Maschinen von je 100 PS, von deren Vor- 
abgezogen. Beide Linien sind mit der Station Pucheta in  gelegewelle aus die Triebscheiben der Seilbahn bewegt werden. 
Textabb. 3 zu sehen, die auch die starke Besiedelung des Die Antriebe können einzeln oder gekuppelt arbeiten. 
Für die Verbindung der Wagen mit dem Zugseile ist der 


überschrittenen Geländes zeigt. Finmal ist eine freie Weite 


» Automate von Bleichert verwendet, und zwar, wie bei 


von 200 m Länge vorhanden. Aus dem Füllrumpfe in Gallarta ` 
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Abb. 4. Fallrumpf in Gallarta mit Anschluß an die Eisenbahn. 


Bleichert 


grüfseren Steigungen üblich, in der Ausführung für Unterseil. 
Das Gewicht des beladenen Wagens wird zum Festklemmen 
des Seiles benutzt, indem der Pendelzapfen des Gehänges dem 
Laufwerke gegenüber beweglich gelagert ist und das Gewicht 
der Last auf den langen Arm eines Hebels überträgt, dessen 
kurzer Arm die Klemmbacke bildet. Das Seil wird gegen 
eine feste Widerlage geprefst, und es entsteht somit ein Klemm- 
widerstand, der gleich ist dem Wagengewichte, Hebelüber- 
setzung, Reibungszalıl 2, da die Reibung an beiden Seiten des 
Seilen auftritt. Es ist gelungen, mit dieser Klemme Steigungen 
bis zu 41° sicher zu befahren. Steilere Neigungen sind bisher 
nicht vorgekommen. Eine Lockerung der Verbindung während 
der Fahrt ist ausgeschlossen, da das Wagengewicht stets in 
gleicher Gröfse nachwirkt. 

Aus Textabb. 5 der Kuppelstelle geht hervor, dafs der 
Arbeiter den Wagen nur nach dem Stationsausgange zu schieben 
hat, worauf das Laufwerk selbsttätig von dem Seile erfafst 
und mitgenommen wird. Das Kuppeln erfolgt ohne Stofs oder 
Schlag. Ein besonderer Vorzug der Kuppelung besteht in dem 
grofsen Klemmbackenspiele und in der unveränderlichen 
Pressung der Klemmbacken während des ganzen Weges beim 
Schliefsen. Daher ist es innerhalb weiter Grenzen gleich- 
gültig, welchen Durchmesser das Seil hat, es wird immer mit 


Abb. 5. Stationsausgang der Bahn. 
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derselben Sicherheit gefalst. Diese Eigenschaft ist schon bei 
kleineren Bahnen wichtig, weil sie das Einsplielsen neuer 


Stücke in ein teilweise schadhaft gewordenes Seil sehr er- 


leichtert oder überhaupt erst möglich macht, denn bekanntlich 
geht jedes Seil im Betriebe im Durchmesser sehr zurück, und 
die neuen Stücke sind also stets mehrere Millimeter dicker, 
als das alte. Ausschlaggebend ist die Anpassungsfähigkeit der 
Kuppelung an den Seildurchmesser aber in solchen Fällen, wo 
eine Linie aus mehreren Teilstrecken besteht, deren Seile sich 
ungleich strecken, die aber alle von denselben Wagen befahren 
werden sollen. Ähnlich liegt der Fall hier: es ist ein grofser 
Vorteil, dafs man die Laufwerke unabhängig von der ungleichen 
Reckung und Auswechselung der Seile auf beiden Linien he- 
nutzen kann. 

Der Bau der Anlage hat sich, abgesehen von. der Ver- 
zögerung durch den grofsen Streik im Gebiete von Bilbao im 
Sommer 1910 plangemäfs abgespielt. Im Mai 1909 wurde 
mit den Absteckungsarbeiten begonnen und dann sofort die 
Gründung in Angriff genommen. Im Mai 1910 waren die 
Maurerarbeiten beendet, im August 1909 begann die Aufstellung 
der Stützen und Stationen. Ende August sollte der Betrieb 
eröffnet werden, was aber durch den Streik im letzten Augen- 
blicke um drei Monate bis zum November 1910 verzógert wurde. 


„Fahrende landwirtschaftliche Schulen.“ *) 


Am 1. November 1911 begann die Pennsylvania-Bahn zum 
vierten Male ihren Unterricht für Landwirte in einem Lehr- 
zuge auf den Pittsburg- und Conemaugh-Linien wieder. 

Der erste Zug machte eine dreitägige Fahrt durch West- 
Pennsylvania. Er hielt auf 17 Bahnhöfen, wo 65 bis 70 Vor- 
träge von 50 Minuten Dauer durch Professoren der staatlichen 


landwirtschattlichen Hochschule gehalten wurden. 


- korn-Vorschläge« , 


Die Vorträge bezogen sich auf neuere Verfahren der ` 


Landwirtschaft, die Einzelgegenstände wurden den örtlichen 
Verhältnissen angepalst. 

Die Pennsylvania-Bahn geht bei der Fórderung des Acker- 
baues ungemein lebhaft vor. Die Sommermonate, in denen 
der Landwirt wenig Zeit übrig hat, verwendet sie auf das 
Herstellen von Merkbüchern über landwirtschaftliche Fragen, 
in den Winter-Monaten fährt sie die » Landwirtschaftliche Hoch- 


*) Organ 1912, S. 104. 


schule auf Rädern« umher, auf die die Bücher vorbereiten. 
Bis jetzt hat die Gesellschaft verteilt: »Alfalfa«, vier »Obst- 
garten-Fibeln«, »Boden-Fruchtbarkeit«, »Kartoffeln«, »Saınen- 
»Gute billige Wege« , »Verwendung des 
Dynamits auf dem Acker«. 

Der Lehrzug steht unter der Leitung von Dr. F. Hunt, 
Dekan der landwirtschaftlichen Hochschule des Staates Penn- 
sylvania, aufserdem waren die Professoren van Norman, 
Watts, Shaw, McDowell, Goodling und Agee tätig. 
Vorträge werden gehalten über »Boden-Fruchtbarkeit«, » Wiesen 
und Weiden«, » Füttern und Züchten von Milchkúhen<, »Die Ver- 
wendung des Kalkes auf dem Acker, und »Gemüsegärtnerel«. 

Auch werden für die älteren Schulklassen in den berührten 
Städten Vorlesungen über »Gemüsegärtnerei« gehalten, für die ein 
besonderer Wagen und Vortragender bestimmt wurde. G—". 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Die Herstellung breitflanschiger Träger. 


(Engineering 1910, September, S. 477. Mit Abb.; Engineer 1910, 
September, S. 368. it Abb.; Stahl und Eisen 1910, Dezember, 
Nr. 50, S. 2135. Mit Abb.) 


Breitflanschige Träger können nur bis zu gewisser Grólse 
in den gebräuchlichen Zwei- oder Drei-Walzenzügen hergestellt 
werden, zur Herstellung von Trägern grölserer Abmessungen 
bis 750 mm Höhe und 375 mm Flanschbreite werden Universal- 
walzwerke benutzt, die eine bessere Verteilung und die zur Her- 
stellung spaunungsfreier Träger durchaus erforderliche gleich- 
mäfsige Durcharbeitung des Stoffes ermöglichen. Von den in 
den Vereinigten Staaten von Nordamerika patentierten Träger- 
Universal-Walzwerken sei hier auf die beachtenswerteste hin- 
gewiesen: 

Das Sack-Walzwerk, Patent Nr. 365100, 1887, besteht 
aus einer einfachen Umkehrstrafse mit zwei neben einander 
liegenden Gerüsten, deren jedes ein Paar wagerechte und ein 
Paar senkrechte Walzen enthält. Nach jedem Durchgange durch 
das erste Gerüst werden die Walzen nachgestellt, auch wird 
der Walzstab um 180° gewendet, um zur Vermeidung von 
Gratbildung den Kaliberschlufs zu wechseln, zu welchem Zwecke 
die Walzen entsprechend gestaltet sind. Die Flanschen werden 
in schräg nach aufsen abgebogenem Zustande entwickelt, um 
den Stoff besser durcharbeiten zu können, Zerrungen zu ver- 
meiden und unveränderliche Flanschdicke zu ermöglichen. Bei 
dieser Herstellungsweise ist noch ein Fertigstich in einem be- 
sondern Gerüste mit Walzen erforderlich, der keine nennens- 
werte Querschnittsverminderung hervorruft, sondern nur die 
Flanschen grade biegt und den Stab glättet. 

Nach Seeman, Patent Nr. 400495, 1889, erfolgt das 
Vor- und Fertig-Walzen in demselben Umkehr-Zweigerüste mit 
zwei wagerechten und zwei senkrechten Walzen, die nach jedem 
Stiche eingestellt werden. Auch hier wird die Gratbildung 
durch Wenden des Stabes um 180° nach jedem Durchgange 
durch das Gerüst vermieden. 

Kennedy und Aiken, Patent Nr. 410107, 1889, be- 
nutzen drei Walzgerüste. Das erste hat einstellbare wagerechte 
und senkrechte Walzen, die alle in derselben Ebene liegen. 
Durch wiederholtes Durchschicken des Walzstabes durch dieses 
Gerüst nach jedesmaligem vorherigem Nachstellen der Walzen 
wird schon nahezu die endgültige Trägerform erhalten. Die 
Bearbeitung der Flanschkanten wird in dem zweiten Gerüste 
vorgenommen, das je ein Paar wagerechter und senkrechter 
Walzen trägt Diese sind für nur einen Stich nicht nachstell- 
har. Die senkrechten Walzen sind mit einem Wulste versehen, 
der eine leichte Nut in die Flansehen walzt, um bei dem letzten 
Stiche im dritten Gerüste durch den noch überflüssigen Stoff 
genau ausgeglichen zu werden und so den Grat zu verhüten. 

York nimmt gemafs Patent Nr. 410724, 1889, ein ein- 
faches Umkehrgerüst mit zwei wagerechten und zwei senkrechten 
Watzen, alle in derselben Ebene und alle nachstellbar. Das 
Walzwerk ist sehr einfach, der Quelle ist aber nicht zu ent- 
nehmen, wie der in den Flanschkanten sich bildende Grat ver- 


mieden werden soll. 


|, zwei starken Prähmen getragen. An den 


Butz beschreibt in seinem Patente Nr. 499651, 1893, 
ein Walzwerk mit einer Anzahl von Gerüsten entsprechend der 
Anzahl der Stiche, die zum Auswalzen des fertigen Trägers 
aus dem Blocke erforderlich sind. Jedes Gerüst braucht also 
von dem Stabe nur einmal durchlaufen zu werden; daher wird 
das Kaliber aus je einem Paare wagerechter und senkrechter 
Walzen von Gerüst zu Gerüst enger. Zur Beseitigung des 
Grates sieht der Erfinder auf der Austrittseite der Gerüste 
noch zwei weitere, unangetriebene kleine, senkrecht ange- 
ordnete Rollen vor. Diese sind mit Rändern entsprechend 
der jeweiligen Flanschbreite versehen, die auf die Flansch- 
kanten einwirken und sie etwas eindrücken sollen, so dals beim 
nachfolgenden Stiche die Flanschkanten grade voll werden. 

Das Grey-Walzwerk, Patent Nr. 587958, 1897, besteht 
aus zwei unmittelbar hinter einander liegenden Umkehr- 
gerüsten. von denen das erste je ein Paar wagerechte und 
senkrechte Walzen hat und zur Bearbeitung des Steges und 
der Flanschen dient. Das zweite Gerüst hat dagegen nur 
zwei wagerechte Walzen, die lediglich dazu dienen, die Kanten 
der Flanschen zu bearbeiten. Beide Gerüste haben gemein- 
samen Antrieb und gemeinsame Anstellvorrichtung, sie können 


also zu gleicher Zeit die ihnen zukommende Arbeit verrichten, 
—k. 


Der La Salle-Strafsen-Tunnel in Chicago. 

(Engineering News, Bd. 65, Nr. 2, 12. Januar 1911, S. 52. Mit Abb. 
Engineering Record. Bd. 63, Nr. 15, 15. April 1911, S. 412. Mit Abb.) 

Die von der Flulsschiffahrt geforderte Vertiefung des 
Chicago-Flusses machte einen Neubau des alten La Salle-Strafsen- 
Tunnels nötig. Verschiedene ungünstige Umstände zwangen 
dazu, die üblichen Tunnelbauweisen, den Schildvortrieb oder 
den durch Abdämmung erreichten Tagebau auszuschalten und 
für den 85 m langen Flulsabschnitt eine neue Tunnelbauweise 
anzuwenden. | 

Der zweigleisige Tunnelkörper besteht aus zwei Zylindern, 
die sich an ihrer Berührungstelle überschneiden. Der Mantel 
der Zwillingsröhre von 7,32 ın Höhe und 12,5 m Breite ist 
aus 9,4 mm dicken Flufseisenblechen genietet und mit Eisen- 
beton von wechselnder Stärke von 0,50 bis 1,00 m ausgekleidet. 

Der ganze Tunnelkörper wurde auf einer Werft am Nord- 
arme des Chicago - Flusses, etwa 2 km von der Baustelle ent- 
fernt in seiner ganzen Länge bis auf einen Teil der Betonwand 
fertiggestellt. Das Gewicht betrug 3000 t. Alle 2 m waren 
starke gekreuzte Aussteifungen eingebaut, die beiden Enden 
wurden mit Holzwänden wasserdicht verschlossen. So wurde 
das Bauwerk an die Baustelle geflölst. um hier die Aus- 
mauerung zu vollenden, wodurch das Gewicht auf 8000 t stieg. 
Beim Versenken wurde der Tunnelkórper an den Enden von 
beiden Flufsufern 
wurden Pfeiler aufgestellt, um der Röhre Führung zu geben. 
Zum Versenken wurde in mehrere, in die Doppelröhre ein- 
gebaute Kammern Wasser eingelassen. Inzwischen war an der 
Tunnelstelle ein Graben ausgebaggert und darin ein Bett aus 


T-Trágern in Beton hergestellt. Um beim Versenken Beschädi- 
pgs 
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gungen durch die Strömung auszuschlielsen, mulsten die Schützen 
des Lockport-Kraftwerkes am Chicago-Abflufskanale entsprechende 
Zeit vorher geschlossen werden. H — s. 


Ausbau des Argentine-Tunuel. 
(Engineering News, Oktober 1911, S. 491.) 
Zwecks Erweiterung zu einer Güter- und Werk-Bahn will 
man die Argentine-Zentralbalm mit dem unvollendeten Tunnel 
unter dem Argentine Passe verbinden, diesen zu Ende führen 


w 


d 
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und so eine Bahnverbindung mit dem Montezuma-Bergwerks- 
distrikte auf der andern Seite des Berges herstellen. 


Der Tunnel wird 2290 m lang. Im Mai 1911 fehlten 
500m Stollen. Am Ostende liegt er 3560 m, am Westende 
3564 m hoch. Der Querschnitt beträgt nur 3,35 X 3,35 m. 
Der Durchschlag wird voraussichtlich 1912 erfolgen, dann 
wird der Tunnel auf 4,25 >< 4,85 erweitert, so dafs Schmal- 


spurwagen und Erzwagen laufen können. P—. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Versetzbarer Wagenkipper zur Entladung von Sturzgütern von 
Pohlig in Köln-Zollstock. 


Um Wagen mit Stirnklappen au beliebiger Stelle entladen 
und ohne Rücklauf abfahren zu können, baut das Werk J. 
Pohlig einen zweiachsigen Wagen mit Windemaschine und 
Drehgestell, das einen hohen Gerüstaufbau bildet. Dieser läuft 
unten in Schneiden aus, die auf die Gleisschienen setzen, und 
ist übrigens an derselben Seite nach einem Kreisbogen von 
etwa 12m Halbmesser begrenzt, der so hoch ansteigt, dafs 
der in dem Kreisbogen ganz hinaufgewundene Wagen steil 
genug steht, um die ganze Ladung durch die untere Klappe 
abrutschen zu lassen. Hinten ist diese Kreisbahn steil abgestützt. 

Der zu entladende Wagen läuft auf die Schneiden auf, 
wird dann von den über das obere Gerüstende geführten Winden- 
ketten gefalst und im Kreisbogen hinaufgezogen. Wird nun 
der Verschluís der untern Stirn gelöst, so rutscht die Ladung 
rückwärts, etwa in eine Grube unter dem Gleise ab. Um den 
Wagen dann ohne Rücklauf in der Richtung der Anfahrt weiter- 
laufen zu lassen, wird das Drehgestell um 180° gedreht und 
der Wagen mit der Winde auf das vorliegende Gleisstück ab- 
gelassen, wobei man ihm die zur Weiterfahrt nötige lebendige 
Kraft erteilen kann. 

Will man rechtwinkelig zum Gleise entladen, so dreht 
man das Drehgestell mit dem aufgefahrenen Wagen um 90" 
bevor die untere Stirn gelöst wird, und führt die zweite Hälfte 
der Drehung nach Entladung aus. Ebenso kann man vorwärts 
entladen, wenn man vor Ausführung der untern Stirn um 180" 
dreht. 

Ist die Vermeidung des Rücklaufes der leeren Wagen 
nicht nötig, so kann die Einrichtung des Aufbaues zum Drehen 
um die lotrechte Achse wegfallen und der Aufbau fest gemacht 
werden. Will man am Kopfende eines Gleises nach vorn stürzen, 
so dreht man das Bogengerüst nach hinten, zieht den Wagen 
auf, dreht um 180°, entleert, und dreht den leeren Wagen auf 
das Anfahrgleis oder ein besonderes Ricklaufgleis wieder zurück. 

Durch Verfahren des ganzen Sturzgerüstes kann man Ent- 
ladung an beliebiger Stelle ermöglichen. 


Postbedienung auf dem Endbahnhofe Chicago der »Chicago und 
Nordwest«-Bahn. 

(Engineering Record 1911, 11. März, Band 63, Nr 10, S. 271. Mit 

fe Abbildungen.) 


Auf dem neuen Endbahnhofe Chicago der »Chicago und 


Nordwest«- Bahn sind zwischen den beiden Gleisen von vier 
der durch Bahnsteige getrennten Gleispaare sechs Förderbänder 
zur Bedienung der ankommenden Post eingerichtet, in zwei 
Gleispaaren je eines, in den beiden andern je zwei hinter 
einander. Zwischen jedem Gleispaare ist ein stühlerner Trog 
mit schrägen Seiten angeordnet, der das 660 mm breite Band 
ungefähr 75 cin unter dem Fulsboden enthält. Wenn das Förder- 
band nicht benutzt wird, ist der Trog mit Platten bedeckt. 
Diese haben Rollenlager und wasserdichte Fugen und werden 
an ihrem Platze selbsttätig verriegelt. Beliebig viele von ihnen 
können zur Aufnahme der Postbeutel geöffnet werden. 

Bei der Ankunft eines Postzuges benachrichtigt ein Wárter 
des Signal-Stellwerkes in der Mitte der Bahnhofshalle die 
unten befindlichen Wärter. Eine Glocke läutet, und eine Zahl 
auf dem Signalbrette im Post-Verteilungsraume wird erleuchtet. 
die angibt, welches Förderband in Gang gesetzt werden wird. 
Die Beutel werden aus den Zügen dem Bande und dann einer 
nach dem Postraume führenden Rutsche übergeben. Auch zwei 
Bahnsteig-Aufzüge liefern an Rutschen an den untern Enden 
der Förderbänder ab, die auf ihnen hinunter gehenden Beutel 
gelangen ebenfalls nach dem Postraume. B—s. 


Elektriseh betriebener fshrbarer Eisenbahn-Kran. 
(Electric Railway Journal, Mai 1911, Bd. XXXVII, Nr. 20, $. 5:4. 
Mit Abb.) 

Auf den Strecken des Illinois-Bahnnetzes ist ein fahrbarer 
Drehkran mit niederlegbarem Ausleger im Betriebe, der bei 
veránderlichen Ausladungen von 3,0, 7,2 und 12,2 m 20, 7,2 
und 3,2t trägt. Der Kranwagen hat zwei zweiachsige Dreh- 
gestelle. Die Triebmaschine der Bauart Westinghouse 
mit 100 PS treibt eine Vorgelegewelle, von der mit ausrück- 
baren Kegelgetrieben, Hub-, Sehwenk- und Fahr-Werk betätigt 
werden. Die Fahrgeschwindigkeit beträgt 16 kmjSt. Der 
Ausleger, ein gekrümmter Kastenträger, ist mit einem Fuls- 
gelenke an der Krandrehscheibe befestigt und wird mit einem 
doppelten Seilzuge aufgerichtet. Ein geräumiges Führerhaus 
auf der Grundplatte schützt das Triebwerk und trägt auf dem 
Dache einen Rollenstromabnehmer. Gegengewichte unter den 
Kopfschwellen und Schienenzangen erhöhen die Standfestigkeit. 
Ein zweiter Kranwagen unterscheidet sich hiervon nur durch 
die Bauart des Auslegers, der als langer grader GittertrágeT 
auf Lager- und Kohlenstapel-Plützen gute Dienste leisten soll. 

| A. 2. 
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Maschinen und Wagen. 


B + B-Garrat- Lokomotive der Darjeeling - Himalaya - Bahn. 


(Engineer 1911, März, H 240. Mit Abbildungen; Ingegneria ferro- 
viaria 1911, Mai, X. 161. Mit Lichtbild.) 


Die IT. t. [ .- Lokomotive für 610 mm Spur gleicht im | 


Wesentlichen der ebenfalls von Beyer, Peacock und Co. in 
Manchester für dieselbe Spur der tasmanischen Staatsbahn 
gebauten Verbund-Lokomotive der Bauart Garrat*). Sie soll 
Steigungen von 36°/,, bewältigen und zahlreiche Gleisbogen 
von 21m Halbmesser, sowie zwei Gleisbogen von 18 und 29 m 
Halbmesser durchfahren, die durch eine nur 61 m lange Gerade 
verbunden sind. Die Bahn ist 81,5 km lang und überwindet 
auf der 75km langen Strecke Scliguri- Ghoom rund 213 m 
Höhenunterschied. 

Zur Dampfverteilung dienen auf den Zylindern liegende 
Flachschieber, die durch Walschaert-Steuerung bewegt werden. 
Durch Anwendung von Zwillings- statt von Verbund-Zylindern 
ist die Dampfleitung vereinfacht worden. 

Auf dem Dome befinden sich zwei Sicherheitsventile nach 
Drummond, beide Drehgestelle sind mit Luftsaugebremse 
ausgerüstet, das hintere auch noch mit Hand-Schraubenbremse. 


Zur Kesselspeisung dienen zwei Dampfstrahlpumpen nach 


Gresham und Craven. 
Von drei durch Rohre mit einander verbundenen Wasser- 


behältern liegt je einer auf den Drehgestellen und einer unter 


dem Kessel. 
Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Zylinder-Durchmesser d 279 mm 
Kolbenhub h 356 « 
Kesselüberdruck p 11,25 at 
Aulserer Kesseldurchmesser im Vordcrseliusso 1191 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 1372 « 
Feuerbüchse, Länge 1261 « 

« , Weite 1300 « 
Heizrohre, Anzahl 195 

« , Durchmesser aufsen 41 mm 

«  , Länge 2216 « 
Heizfläche der Feuerbúchse 5,95 qm 

€ « Heizrohre . 56,02 » 

< im Ganzen II . 61,97 « 

1,63 « 


Rosttläche R ` 
Triebraddurchmesser D 
Triebachslast, zugleich Betriebsgewicht G, 


660 mm 
28,49 t 
3,86 cbm 


Wasservorrat . 

Kohlenvorrat . lt 
Fester Achsstand der Lokomotive 1295 mm 
Ganzer « « « . TAGS « 
Ganze Lànge der Lokomotive . 10100 e 
Zugkraft Z — 2.0.6 p Ge e 5669 kg 


38,02 
2,18 qm;t 


Verhältnis H:R = 


* H : G, = 
3 Z:H = 91,48 kg qm 
` Z: Gm 198,98 kg/t 


—k. 


*) Organ 1910, S. 330. 
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2C1.1.t.- und TT P.-Lokomotive der Buenos Aires und 
Pacific - Bahn. 
(Engineering 1911. März, S. 414. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 

Die Buenos Aires und Pacifie-Bahn mit 1676 mm Spur hat 
von 24 bei der »North British Lokomotive Co.« in Glasgow in 
Bestellung gegebenen 2C1.P.-Lokomotiven sechs mit Über- 
hitzer nach Schmidt ausrüsten lassen. Die Zylinder liegen 
aulserhalb der Rahmen, zur Dampfverteilung dienen oberhalb 
der Zylinder angeordnete Kolbenschieber nach Schmidt. die 
durch Walschaert-Steuerung bewegt werden. 

Der Kessel ist im Verhältnisse zur Heizfláche besonders 
groís, um einen grofsen Dampfraum zu erhalten, und das Über- 
reilsen des viel Kesselsteinbildner enthaltenden Wassers zu ver- 
ringern. 

Die Lokomotive ist mit einem »Servo«-Regler nach Hulburd 
und einem Öler nach Wakefield ausgerüstet, zur Kesselspeisung 
dienen zwei Heilswasser-Dampfstrahlpumpen nach Holden und 
Brgoke sowie eine Pumpe. 

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. 

Die Hauptverhältnisse der Heilsdampf-Lokomotive sind: 

533 mm 
660 « 
10,55 at 
1753 mm 


Zylinder-Durchmesser d 
Kolbenhub h. 
Kesselüberdruck p "M 
Äulserer Kesseldurchmesser im vines husse 
Hohe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2883 e 
Feuerbüchse, Lange T 2172 « 
« , Weite. . . . . . . . . 1159 « 
Heizrohre, Durchmesser 48 und 127 mm 
e „Länge 4216 mm 


Heizfläche der Feuerbüchse 14,49 qin 


« e Heizrohre . 133,87 « 

« des Überhitzers 40,41 « 

« im Ganzen H. 188,77 « 
Rostfláche R . 2,51 « 
Triebraddurcinnesser D 1702 mm 
53,49 t 


Triebachslast G, j , 
Betriebsgewicht der peritum o G 
« des Tenders . 


82,52 « 
64,57 « 
24.97 cbm 


Wasservorrat . 
8,02 « 


Kohlenvorrat . 
Fester Achsstand der Lokomotive 2309 mm 
` Ganzer « « « SS05 « 
« « « « init Te Wie 16726 « 
Ganze Lànge der Lokomotive 19469 « 
ae (dem)? h _ 
Zugkraft Z = 0.75.p `> pe 8716 ku 
Verhältnis H: R = le x m e: u oW 75.21 
« H:G = 3.55 qm t 
H:G = 9.29 a 
7:1 = 46,17 kg/qm 
4:0, = 162,95 kgt 
Z:G = 105,62. « 


k. 
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201.1 .T.[| .G.-Lokomotive der Natalbahnen. 

(Railway Age Gazette 1911. März, S. 509. Mit Lichtbild.) 

Die von der » Amerikanischen J.okomotiv-Gesellschaft< für 
1067 mm Spur gebaute Lokomotive ist mit einer: wegen Ver- 
feuerung gasreicher Kohle sehr tiefen Belpaire- Feuerkiste 
versehen; der Uberhitzer zeigt Rauchróhren-Bauart, Die 
Dampfzylinder liegen aufserhalb der Rahmen, zur Dampf- 
verteilung dienen Kolbenschieber von 279 mm Durchmesser, die 
durch Walschaert-Steuerung bewegt werden. 

Abweichend von der in Amerika sonst üblichen Aus- 
führung haben die Reifen der ersten Triebachse keine Spur- 
kränze erhalten. 

Die Hauptverhültnisse sind: 


Zylinderdurchmesser d . 610mm 
Kolbenhub h . 610 « 
Kesselüberdruck p 11,25 at 
Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1676 mm 
Feuerbüchse, Länge . 1600 « 
« . Weite . e on x . 2057 « 

Heizrohre, Anzahl . 172 und 15 e 

«  , Durchmesser . . . 57 und 133mm 

e , Länge 5715 « 
Heizfläche der Feuerbüchse 13,84 qm 

« e Heizrohre 210,70 « 

« des Überhitzers 33,26 « 

« im Ganzen H 257,80 « 
Rostfliche R. . . 3,29 « 
Triebraddurchmesser D 1156 mm 
Triebachslast G, . "uM 57,46 ¢ 
Betricbsgewicht der Lokomotive G . 78,0 « 

« des Tenders . 44,99 « 
Wasservorrat . 15,14 cbm 
Kohlenvorrat . "P 8,16t 
Fester Achsstand der Lokomotive 3886 mm 
Ganzer s « « 6858 « 

¿ P « « mit 
Tender. et oue n . 15113 » 
SQ (dem)? 
Zugkraft Z = 0,6 p. D re. . 13253 kg 
Verhältnis H: R =. . . . . . . . 78,4 
« H:G,—. "E 4,49 qm/t 
« Miss. 2. cx e a 3,31 « 
« Lens 51,41 kg/qm ` 
« Z:G, = 230,6 kg;t 
« 4:44 = 169,9 « 
—k. 


2-C1. HH. T. [7 . S.-Lokemotive für 1067 mm Spur. 
(Engineering 1911, Mai, 5. 667. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 


Fünf Lokomotiven dieser Bauart wurden in Winterthur 
für die Nolländischen Staatsbahnen in Java geliefert. Der Über- 
hitzer zeigt die Bauart Schmidt, die Feuerbüchse ist mit 
einem halb selbsttätigen Rauchverzehrer und einem Feuerschirme 
ausgerüstet, die Feuertürwaud nach vorn geneigt. Der 30mm 
starke Plattenrahmen ist durch kräftige Querverbindungen ver- 


steift. Die Zylinder liegen aulsen, die auf ihnen liegenden 


Kolbenschieber werden durch Walschaert-Steuerung bewegt. 

Die Umsteuerung erfolgt durch Handhebel und Schraube. Das 

gut gelüftete Führerhaus ist mit doppelter Decke versehen. 
Die Lokomotive ist mit Saugebremse nach Clayton, 


Dampfbremse und Sandstreuer nach Gresham ausgerüstet. 


Der Tender läuft auf zwei zweiachsigen Drehgestellen und 
ist mit Hand- und Sauge-Bremse nach Clayton ausgerüstet. 


Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Zylinder-Durchmesser d . . 450 mm 
Kolbenhub h . . . . . . . . . 600 « 


Kesselüberdruck p 12 at 
Äufserer Kesseldurchmesser im Vorder- 

schusse ae O y 1400 mm 
Hóhe der Kesselmitte über Schienenober- 

kante 2200 « 
Heizrohre, Anzahl . 104 und 18 

« Durchmesser 45,8/50,8 und 124/133 mm 

E Länge . 5000 « 
Heizfläche der Feuerbüchse 8,8 qm 

« « Heizrohre 120,2 « 

« des Uberhitzers . . . . . 39 « 

« im Ganzen H . . . . . 168 « 
Rostfliche R 2,3 « 
Triebraddurchmesser D 1500 mm 
Triebachslast G, . . . . 30,0 t 
Leergewicht der Lokomotive 47,6 « 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 53,0 « 

« des Tenders 34,4 « 
Wasservorrat 15,7 cbm 
Kohlenvorrat . . . . . . . . . 5t 
Fester Achsstand der Lokomotive 3280 mm 
Ganzer « « « . 9230 « 
Länge der Lokomotive ohne Tender . . 11860 « 
(dem)? h 

Zugkraft Z = 0,5.p c | 4860 kg 


Verhältnis H:R— . . . . . . . 73 


< HG= ....... 5,60 qm/t 

« H:G = 3,17 

« Z:H = 22,98kg/qm 

« Z: G= 162 kg/t 

< Z:G = 91,7 kg/t. 
m 


Speisewasservorwärmer bei Lokomotiven der ägyptischen 
Staatsbahuen. 
. (Engineering, Februar 1911, S. 143 und S. 211. Mit Zeichnungen und 
Abbildungen; März 1911, S. 343. Mit Abbildungen; Engineer 1911, 
Januar, S. 89, Mit Abbildungen; Génie civil 1911, April, Band LVIII, 
Nr. 23, S. 482. Mit Abbildungen.) 

Werden Dampfkolbenpumpen zum Speisen der Lokomotiv- 
kessel verwendet, so kann das Speisewasser erhöhte Wärme 
annehmen, der Abdampf oder auch die Abgase kónnen zur 
Vorwarmung nutzbar gemacht werden. es 

Versuche mit derartigen Einrichtungen sind nicht neu. 
Die Quelle beschreibt ausführliche Versuche mit Röhren-Vor- 
der Leiter der ägyptischen Staatsbahnen 
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Trevithik an einer 2B-Schnellzuglokomotive machte. Auf ` 


der rechten Seite der Lokomotive liegt unter dem Aulsen- 
rahmen ein Abdampfvorwärmer aus drei je 2440 mm langen 


Röhrenbündeln, deren Mäntel durch Stahlgufsstücke verbunden ` 
sind. Jedes Teilstück enthält 31 Röhren von 19 mm Licht- . 
weite für den Durchgang des Abdampfes, der am vordern Ende | 


durch ein 76mm weites Rohr aus den Schieberkasten zu- 
geleitet wird. Das hintere Ende des Vorwärmers ist durch 
einen Blindflansch mit Bohrung zum Ablaufe des Niederschlag- 
wassers abgeschlossen. Das Speisewasser umlàuft die 13 qm 
grofse Rohrheizflache in Gegenstrom und steigt vorn zum Kessel- 
ventile auf. 

Der Heizgas- Vorwàrmer in der Rauchkammer besteht 
aus zwei zur Kesselachse gleichmittigen Hohlzylindern, deren 
Blechwände doppelt ausgeführt sind und einen 19 mm weiten 
Wasserraum umschliefsen. Die Innenwand des kleinern Zylinders 
it an der Rauchkammerrohrwand befestigt und umschliefst 
mit 1220 mm Durchmesser die Heizrohröffnungen. Der grölsere 
Hohlzylinder ist mit 70 mm Abstand um den Innenzylinder 
gelegt. Das Blasrohr tritt durch letztern hindurch und zieht 
die Heizgase durch den Ringraum zwischen beiden Zylindern 
zum Schornsteine. Der Innenzylinder läfst sich vorn durch 
cin Funkensieb abschliefsen. Die Mantelwände bieten dem 
Wasser 14,8qm Heizflache. Das Wasser wird dem áulsern 
Ringraume am Rauchkammerboden zugeführt und strömt in 
Gegenstrom an den Heizflächen vorbei. Die  Versuchsloko- 
motive beförderte etwa acht Monate lang im regelmäfsigen 
Dienste Schnellzúge von Kairo nach Alexandria und erzielte 
gegenüber den Lokomotiven gleicher Gattung ohne Vorwärmer 
in demselben Dienste 19,2?/, Kohlenersparnis. Nach dieser 
Leistung von 48000 km zeigte sich nur wenig Kesselstein in 
den Wasserráumen der Vorwärmer. Das Speisewasser war 
durchschnittlich auf 124 bis 132° C vorgewärmt. 

Durch diese Vorwärmung werden ungefähr 15°/, an Heiz- 
wärme erspart, die Verwendung des Vorwärmers wirkt also 
ebenso wie ein Kessel von 15°/, höherer Leistungsfähigkeit. 


Andere Verdampf- 
ungsversuche an fest- 
stehenden Lokomotiv- 


ene at der Zugkraft und 
der Geschwindigkeit. 


Kg 100% berechnete Zugkre?? 


Abb. 1. 


8100 
7800 kesseln, bei denen 
Zugstärken in der 

5400 
Rauchkammer gleich 


den während der Fahrt 
erlangten gehalten 
L| wurden, zeigten, dafs 
ein mit heifsemWasser 
versorgter Kessel in 
der Stunde ungefähr 
22%/, mehr Wasser 
verdampfen kann, als 
ein durch eine Dampf- 
strahlpumpe  gespeis- 
ter. Aus den durch 
diese Versuche erlang- 
ten Zahlen wurden 
die Schaulinien für 
zwei fahrende Loko- 
motiven — aufgezeich- 
30 net. Aus diesen in 
A"  Textabb, 1 dargestell- 


32 48 64 
á d Geschwindigkeit y ad 


Abb. 2. Abhängigkeit der Last und der 
Geschwindigkeit. 


SS a 64 
Geschwindigkeit 
ten Linien ergibt sich die Unterschiedslinie ABC (Textahb. 2), 
die den Zuwachs der Zugkraft der Lokomotive mit Vorwàrmer 


bei verschiedenen Geschwindigkeiten angibt. Aus dieser Linie 
ergibt sich die ebenfalls in Textabb. 2 dargestellte Mehrlast- 
Linie X YZ, die die berechnete, von der Lokomotive mit Vor- 
wärmer zu befördernde Mehrlast hinter dem Tender angibt. Der 
rechte Teil der Linie XYZ ist der bemerkeuswerteste, da die 
Lokomotive eine Schnellzug-Lokoinotive ist. die mit Durehschnitts- 
Geschwindigkeiten von über 64 km St arbeitet. Bei 72, x0 
und 96 ku. St kann die Lokomotive mit Vorwärmer 68,6, 51,5 
| beziehungsweise 29,8 t mehr ziehen. 
A. Z. und B--s, 


Betrieb in technischer Bostokumg. 


Fahrpreise und Abgaben der Stadtbahn la Paris. 
Von R. H. Whitten. 


(Engineering News 1911, 19. Januar, Band 65, Nr. 3, S. 70. 
Mit Abbildung.) 


Die für die Stadtbahn in Paris festgesetzten Fahrpreise 
betragen 0,20 M für die I. und 0,12 JM für die H. Klasse. 


bis 9 Uhr Vormittags für 0,16 M verkauft. Schüler der Volks- 
schulen der Stadt Paris werden in von einem Lehrer begleiteten 
Gruppen für 0,04 M befördert. Für einen einfachen Fahrpreis 


Die Stadt Paris erhält für die Verpachtung ihrer Unter- 


. grundbahnen 4,05 Pf für jede Fahrkarte II. und 8,1 Pf für 


kann der Fahrgast von irgend einem Punkte des Bahnnetzes | 


nach irgend einem andern Punkte fahren, Umsteigen ist an 
allen Kreuzungen und Abzweigungen gestattet. Die Fahrgäste 
können auch von der Stadtbahn auf die Nord-Süd-Balın und 
umgekehrt frei übergehen. Jede der beiden Gesellschaften 


behält das eingenommene Fahrgeld, aber die Nord-Süd-Bahn . 


zahlt an die Stadt Jährlich 162 000 Af, wovon die Stadt 121500 M. 
an die Stadtbahn zahlt. 


aufser den übrigen Abgaben eine jährliche Pacht von 36 450 .M km 
Mit 


jede Fahrkarte I. Klasse. Bei einem jährlichen Verkaufe von 


mehr als 140 Millionen Fahrkarten wächst die Abgabe an die 


Stadt für je weitere 10 Millionen um 0,081 Pf, bei einem 
jährlichen Verkaufe von mehr als 190 Millionen Fahrkarten 


Für den Lösungstag gültige Rückfahrkarten II. Klasse werden "für alle weiteren Fahrkarten noch um 0,081 Pf über den 


Zuschlag von 0,405 Pf hinaus. Nach dem 1. Januar 1919 


. ändern sich die Grenzen für die Zahlung der erhöhten Abgaben 


von 140 und 190 Millionen in 200 und 250 Millionen. Für 
die an Schulkinder zu je 0,04 M verkauften Fahrkarten erhält 
die Stadt keine Abgabe. Die Pachtzeit läuft 35 Jahre nach 
Vollendung des ganzen Netzes ab. Jedoch muls die Stadtbahn 
nach Ablauf von 35 Jahren nach Vollendung der im März 190s 
und der im Dezember 1909 vollendeten Bahnen für diese 


bis zum Ablaufe der ganzen Pachtzeit an die Stadt zahlen. 
Ablauf der Pacht fällt die Bahn einschliefslich der auf Kosten 
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der Stadtbahn hergestellten Gleise, elektrischen Ausrüstung, 


Elektrizitätswerke und Ausbesserungs-Werkstätten ohne Bezah- 
lung an die Stadt zurück. B—s. 


Fernzündung bei Zugbeleuchtung mit Gasglühlieht. 


(Revue générale des chemins de fer, Februar 1910, Nr. 2, 8. 77. 
Mit Abbildung). 


Die französische Ostbahn hat die Versuche mit Fern- 
zündung der Lampen eines Durchgangwagens von einer Stelle 
aus fortgesetzt und die früher beschriebenen Einrichtungen 


wesentlich verbessert. An Stelle der fest eingebauten Strom- | 


erzeuger für den Zündstrom, der über dem Glühstumpfe als 
Funke zwischen den Spitzen einer Zündkerze übersprang und 
das Gas zum Brennen brachte, wurden dem Versuchzuge zu- 
nächst tragbare Stromerzeuger mitgegeben, die ebenfalls mit 
einer Handkurbel in Tätigkeit versetzt wurden, und deren 
Strom ein Stecker in die festen Zündleitungen des Wagens 
führte, Diese Lösung befriedigte wegen des Gewichtes der 


Maschine und wegen der umstàndlichen Bedienung nicht. . 


Gröfsere Erfolge wurden mit einer festen Stromquelle von vier 
Trockenzellen in jedem Wagen erzielt. Die Zellen lassen sich 
nebst einer Induktionspule in einem kleinen Wandschranke 
unterbringen. Der Strom kann schon unmittelbar an der 


Quelle so hochgespannt werden, dafs zur Erzeugung der Funken- | 


spannung an den Lampenzündern nur noch kleine Aufspanner 
nötig sind. Die Lampen werden ebenfalls einfacher und 
billiger und sind weniger Beschädigungen ausgesetzt, da die 
Zündeinrichtung nun unmittelbar über dem Glühstrumpfe im 
Abzugschlote hängt. Statt der Zündkerze ist ein Zündknopf 
dicht über dem Glühkórper angebracht. Das Anzünden ist 
ebenfalls vereinfacht. Der Gashahn ist mit einem Uhrwerke ver- 
bunden, das beim Öffnen den Zündstrom der Reihe nach je 
zwei Lampen zuführt. Der Gang des Werkes und die Schal- 
tung sind dabei so geregelt, dals genügend Zeit vergeht, um 
die Luft aus den Gasleitungen austreten und reines Gas zu 
den Brennern strömen zu lassen. Also ist nur der Hauptgashahn 


zu öffnen, alles weitere vollzieht sich von selbst. Ein Zähler 
gibt die Anzahl der Zündungen an, damit die Zellen recht- 
zeitig ausgewechselt werden. An der ersten Versucheinrichtung 
wurden übrigens 2180 Zündungen gezählt, ohne dals der Strom 


 nachgelassen hatte, Nach den erfolgreichen Versuchen wird 
die Fernzündung an weiteren Durchgangwagen der Schnell- 


züge auf der tunnelreichen Strecke Paris—Basel und an einer 
Reihe zweistöckiger Vorortbahnwagen eingebaut. A. Z. 


Versuche über den Widerstand von Dampflokomotiven. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1911, September, S. 1458. 
Mit Schaulinien.) 

In der Quelle sind die Ergebnisse verschiedener Wider- 
standsversuche zusammengestellt, die mit zehn verschiedenen 
Lokomotiven der österreichischen Südbahn angestellt wurden. 


| Nach den Ergebnissen wird die Widerstandsgleichung 


wigit = 
| km/8t. f 
| Lt(1,8 + 0015 Vkm'St.) + Rt (a +b Tu) + 0,006 Fam (Vkmjst £ 


T 


Dm 

! it 

| aufgestellt. In dieser bedeutet: 
w den Widerstand auf 1* von Lokomotive und Tender, 

L das Gewicht auf den Laufachsen von Lokomotive und 
Tender, 

R das Reibungsgewicht, 

G das ganze Gewicht = L + R, 

V die Fahrgeschwindigkeit, 

D den Durchmesser der gekuppelten Räder, 

F die von der Umgrenzung der Lokomotivquerschnitte cein- 
geschlossene Fläche in qm, 

à und b Erfahrungswerte, die von der Zahl der gekuppelten 
Räder abhängen: 

a = 5,5, b = 0,08 für Lokomotiven mit 2 gekuppelten Achsen, 


c= 7,0 «m 0,10 « « « 3 « 6 
« = 8,0 «=0,28 « « « 4 « « 

. 8 = 8,8 « — (0.36 « « « 5 « « 
—k 


Besondere Ei 
Selbsttátige Zahnstangenweiche. 
(Schweizerische Banzeitung 1912, Band LIX, 6. Januar, Nr. 1, S. 10. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel XIX. 
Der teilweise in 50?/, Neigung liegende Bahnhof Glion 
der Zahnbahnen Montreux —Glion und Glion— Rochers de Nave 


hat vor der untern Einfahrweiche, 150m vom Empfangsgebäude | 


ein Sicherheitsgleis mit Gegenrampe neben dem nach Montreux 
hinunterfübrenden Hauptgleise. Die in der Grundstellung auf 
Ablenkung stehende Weiche hat selbsttätigen elektrischen An- 
trieb von R. Zehnder-Spórry. 

Der Antrieb wird von der Fahrleitung aus mit dem Strome 


senbahnarten. 


' bunden. Das obere Ende von Il, liegt rund 60m unterbalb, 
das untere Ende von II, 30 m oberhalb der Weiche. An H, 
Ast die Triebmaschine M angeschlossen, die das Gegengewicht 
des Weichenantriebes mit Zahnrad-Ubersetzung und Seiltrommel 
hebt und so die Weiche aus ihrer Ablenkstellung umlegt. H, 
und H, speisen einen Elektromagneten Em, der auf die Ver- 
riegelung der auf das durchgehende Gleis gestellten Weiche 


. wirkt. 


Bewegt sich ein Zug in der Richtung des Pfeiles, so 8€ 
langt durch den vom Stromabnehmerbügel T der Lokomotive 


. Sich hebt, was indes für diese Fahrrichtung belanglos ist. 


der Oberleitung von 750 bis 1000 V selbsttätig gespeist. ` 


Zwischen oder neben den Drähten der Fahrleitung F (Abb. 6, 
Taf, XIX) sind hinter einander drei unabhängige, von den Fahr- 
dráhten stromdicht getrennte Hülfsdrähte H,, H,, H, ange- 


ordnet. Der untere Draht IT, und der obere H, sind ver- 


berührten Draht H, Strom nach dem Elektromagneten, der 
So- 
bald der Stromabnehmer den Draht H, berührt, stellt die 
Triebmaschine M die Weiche auf Durchfahrt um. Wenn die 


" Weichenzungen in dieser Stellung an der Stockschiene an- 


i 
! 
) 


liegen, fällt der Riegel Vr vor die Nase n, wodurch die Weiche 
festgehalten wird, auch wenn der Stromabnehmer die Fahr- 
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leitung F zeitweilig verlüfst und dadurch die Triebmaschine M | eingeführt worden. Zwischen den Schienen sind Teilleiter- 
Kästen (Abb. 7, Taf. XIX) in 3,05 m Teilung auf die Schwellen 


stromlos wird und teilweise zurückdreht. Erreicht der Strom- 
abnehmer den Draht H,, so fliefst wieder Strom durch die gebolzt und mit einem kupfernen, mit Papier stromdicht ge- 
Windungen des Elektromagneten Em. Der Magnetkern und ` schitzten, mit Blei umhüllten Speisekabel in einem 32 mm 
somit auch der Riegel Vr heben sich, so dafs die Weiche unter weiten eisernen Rohre verbunden. Diese Kisten bestehen aus 
der Wirkung des Gegengewichtes in die Grundstellung zurück- unter Druck geformtem Eisenbeton, der Deckel aus Gufseisen 
mit einem oben eingesetzten Teilleiter-Knopfe aus Messing. 


fällt, sobald der Stromabnehmer den Draht H, verläfst und die Trieb- 
Die Verbindung des Teilleiters mit dem Speisekabel geschieht 


maschine stromlos wird. H, führt auf kurzer Strecke neben H, 
durch magnetische Einwirkung vom Wagen aus. Zu diesen 


und H, entlang, damit nach dem Durchfahren der Weiche 

beide Drähte einen Augenblick gleichzeitig unter Strom stehen ^ Zwecke enthält der Teilleiter-Kasten zwei feste Polstücke und 

und so die Nase n während der Entriegelung in Folge des nach ! einen drelibaren Anker, der ein Stromschliefsstück aus Messing 
trägt, das Stromschluís mit einer mit dem Speisekabel ver- 


links wirkenden Drehmomentes der Triebmaschine nicht gegen 
bundenen festen Kohlenbürste herstellt. 


den Riegel Vr drückt. | 
Der Lokomotivführer darf die Weiche in der Stellung auf Der Wagen ist mit zwei 6,1 m langen, 50 mm breiten 
das durchgehende Gleis nur bei Leuchten der Lampenreihe L | und 25 mm dicken eisernen Magnetstangen ausgerüstet, die 
befahren, deren Stromkreis durch Verriegelung der Weiche mit hölzernen stromdichten Haltern an den Triebmaschinen- 
Die Stromkreise sind mit Sicher- Gehäusen aufgehängt sind. Jede dieser Stangen trägt drei 
Magnetspulen aus mit Baumwolle überzogenem Drahte in einer 
versiegelten kupfernen Hülse. Der Stromabnehmerschuh ist 
eine lange kupferne Stange, die zwischen den Magnetstangen 
kreises am Fahrschalter geöffnet zu werden. befestigt ist und eine senkrechte Bewegung von 76 mm ge- 
Der sinkende Hebel des Gegengewichtes betätigt durch , stattet. Die Magnetspulen sind mit dem Stromabnehmerschuhe 
ein einfaches Gestänge eine Sperrklinke, die in ein mit der | in Reihe geschaltet. Der 8t schwere Wagen ruht auf einem 
Seiltrommel durch eine Reibungskuppelung verbundenes Sperr- | Radgestelle und hat zwei Triebmaschinen. Auf jeder End- 
rad eingreift, so dafs in Verbindung mit einer einstellbaren | bühne des Wagens ist ein Hand-Stromerzeuger von 0,125 KW 
Schraubenfeder ein stofsloses Abbremsen der Massen erreicht, | aufgestellt, damit der Führer einen die Teilleiter-Schalter be- 
ein Herumreifsen der Seiltrommel und ein Aufrollen des Kabels | tätigenden Hülfsmagneten erregen und den Strom aufnehmen 
in entgegengesetztem Sinne vermieden wird, während der | kann, nachdem dieser im Elektrizitàtswerke zeitweilig ausge- 


selbsttätig geschlossen wird. 


ungen und Schaltern versehen, 
Soll die Lokomotive ausnahmsweise auf das Sackgleis 


fahren, so braucht nur der Schalter des Triebmaschinen-Strom- 


— Ze, 
cs 


Anker der Triebmaschine weiterlaufen kann, da er nur durch | schaltet war. 

einen beweglichen Mitnehmer mit der Seiltrommel im andern Die Linie hat sechs in Ausweichgleise führende Weichen. 

Drehsinne verbunden ist. Um den Stromverlust während des Überfahrens einer Weiche 
Die Triebmaschine, die die mit Aufschneidkrokodil ver- | zu verhüten, ist ein Hülfsknopf in der Mitte des Gleises 


sehene Zahnstangenweiche betätigt, leistet 0,167 PS bei 260 V | zwischen den benachbarten Teilleiter-Küsten angeordnet. Dieser 
und beansprucht etwa 0,8 Amp. B—s. Knopf wird beim Uberfahren der Weiche selbsttätig durch 
Teilleiter-Stromzuführung des Lewisburg- nnd Tyrone-Zweiges der 

Pennsylvania-Bahn. 


(Electric Railway Journal 1911. Band XXXVIIL 16. 
Nr. 25, S. 1238. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel XIX. 
Auf dem 16 km langen Lewisburg- und Tyrone-Zweige 
der Pennsylvania-Bahn ist 1911 eine Teilleiter-Stromzuführung 


einen Solenoid-Schalter erregt, der in einem Kasten an einem 
kurzen Pfahle auf einer Seite des Gleises aufgestellt ist. Um 
Kurzschluls zwischen Stromabnehmerschuh und der zu kreuzenden 
Schiene zu verhüten, sind zwei hölzerne Schutzschienen an den 


Dezember, 


a 


Seiten der zu kreuzenden Schiene angeordnet. 
Der Wagen verbraucht 0,6 KWSt km bei der 16 km langen 


Fahrt mit acht Aufenthalten. B—s. 


Nachrichten über Ánderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
lichen Eisenbahn-Direktion Saarbrücken, als Oberbaurat, auf- 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen. | 
Ernannt: Der Regierunes- und Baurat Fr. Krause, bisher bei tragsweise, zur Königlieben Eisenbahn-Direktion Magdeburg, 
| Max Meyer, bisher bei der Königlichen Eisenbalin-Direk- 


Geheimen Baurat und vortragenden Rat im Ministerium der tion Berlin, als Oberbaurat, auftragsweise, zur Königlichen 
öffentlielien Arbeiten in Berlin; der Ober- und Geheime Dau- Eisenbahn-Direktion Altona, Teuscher, bisher beim Kónig- 
rat Klopsch zum Direktor des Verkehrs- und Ban-Muscums lichen Eisenbahn-Zentralamte in Berlin, als Oberbaurat, auf- 

'  traysweise, zur Königlichen Eisenbahn-Direktion Kattowitz, 
Weinnoldt, bisher bei der Königlichen Eisenbalin-Direk- 


der Königlichen Eisenbahn-Direktion Frankfurt (Main) zum 


in Berlin. 
Versetzt: Die Regierungs- und Bauräte Matthaei, bisher | 
beim Königlichen Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, als Ober- tion Köln, als Oberbaurat, auftragsweise, zur Königlichen 
haurat, auftragsweise, zur Königlichen Fisenbahn-Direktion | Fisenbalin-Direktion Essen. 
l'rankfurt (Main, Biedermann, bisher bei der König- | In den Ruhestand getreten: Der Wirkliche Geheime 
lichen Eisenbahn-Direktion Altona, als Oberbanrat, auftrags- Oberregierungsrat Dr. von der Leyen im Ministerium der 
weise, zur Königlichen Eisenbahn-Direktion Saarbrücken. öffentlichen Arbeiten in Berlin unter Beilegung des Charak- 
ters als Wirklicher Geheimer Rat mit dem Prädikat > Exzel- 


ten, bisher bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion 

.. als Oberbaurat, auftragsweise, zur Königlichen Bisen- lenz ; der Vortragende Rat im Ministerium der öffentlichen 

yahn-Direktion Kattowitz, Sachse, bisher bei der Kónig- Arbeiten in Berlin Geheimer Oberbaurat Schürmann unter 
24 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 9. Heft, 1912. 
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Verleihung des Charakters als Wirklicher Geheimer Ober- 
baurat mit dem Range eines Rates erster Klasse. 
Württembergische Staatsbahnen. 


Verliehen: Dem Baurat Hebsacker bei der Königlichen 
Generaldirektion in Stuttgart Titel uud Rang eines Ober- 
baurates. | 

In den Ruhestand getreten: Der Betriebsoberinspektor 


d 


Baurat Schneider bei der Königlichen Generaldirektion 
in Stuttgart uuter Verleihung des Titels und Ranges eines 
Oberbaurates. 


Österreichische Staatsbahnen. 


Verliehen: Den Oberinspektoren Holeczek und Jedr- 
kiewiez den Titel eines Oberbaurates. 


Bücherbesprechungen. 


Beiträge zur Theorie und Berechnung der im Eisenbetonbau üblichen 
elastischen Bogen, Bogenstellungen und mehrstieligen Rahmen. 
Mit Beispielen aus der Praxis von Pr.=:Ang. K. W. 
Schaechterle, Regierungsbaumeister. 117 Seiten Grofs- 
oktav. Berlin, 1912, W. Ernst und Sohn. Preis 6,0 M. 

Ein mehrfach betonter und sehr fühlbarer Mangel mehrerer 
der bestehenden Bestimmungen über Eisenbetonbau, besonders 
der preulsischen, besteht in der völligen Vernachlässigung des 
Rahmens als grundlegendes Bauglied, das heute bei fast keinem 
Baue entbehrt werden kann. Hieraus erklärt sieh die noch 
immer andauernde Weiterschleppung des alten Brauches, 
Stützungen und Überdeckungen von Offnungen, bei Brücken 
also Pfeiler und Träger oder Gewölbe, bei Hochbauten Wände 
und Decken oder Dächer, auch dann als für die Berechnung 
selbständig zu behandelnde Bauglieder zu betrachten, wenn sie 
tatsächlich steif mit einander verbunden sind. Aus diesem 
Grunde werden beispielsweise die steif angeschlossenen Stützen 
durchlaufender Eisenbetonträger meist zu schwach ausgebildet. 
Das vorliegende Buch räumt mit diesem verkehrten alten 
Brauche auf, indem es den Ralmen in seinen verschiedenen 
Gestaltungen und Anwendungsgebieten zur Geltung bringt, und 
in Zahlenbeispielen auch die tatsüchliehe Verwertung der ge- 
wonnenen Ergebnisse vorführt, und zwar zeichnet sich das 
Buch unter den vielen verwandten durch eine sehr umfassende 
Durchführung dieser Verallgemeinerung der Betrachtung neu- 
zeitlicher Tragwerke aus. 

Das Werk ist geeignet eine bei recht vielen, durch unge- 
nügende Verfolgung des Wesens des Rahmens bewirkten Mils- 
erfolgen im Bauwesen empfundene Lücke, wenn auch mit nicht 
unbeträchtlicher Arbeit, zu schlielsen. Möge es daher recht 
eifrig, auch als Grundlage der Verbesserung der bestehenden 
Vorschriften, benutzt werden. 


Die Brücke der Wiedergeburt über den Tiber in Rom. 100 m 
Spannweite. Von Dipl.-Ing. Th. Gesteschi, Zivilingenieur 
in Berlin. Berlin, 1912, W. Ernst und Sohn. Preis 2.4 M. 

Das 27 Seiten starke Heft bringt nach einer Liste der 
grölsten gewölbten Bauwerke seit 1832 als Einleitung die Be- 
schreibung der im Mai 1911 eröffneten Eisenbahnbrücke über 
den Tiber in Rom, die zunächst den Zweck hatte, den Ver- 
kehr der Kunstausstellung zu vermitteln. Mit 100 m Weite 
und 10 m Pfeil ist das Bauwerk schon seinen Hauptmafsen 
nach das bedeutendste gewólbte. aber auch seine innere Fürung 
ist eigenartig. Sieben Tragwande füllen die ganze Höhe 
zwischen Fahrbahn und Bogenlaibung aus, auch die Widerlager 
umfassend. Unten sind die Zwischenräume mit einer glatt 
schlielsenden an den Kämpfern nur 50 cm starken Wölbung 
geschlossen, deren Kämpfer zwischen die Längswände gesetzte, 
wagerechte Bogen tragen. Auch die mit dem Gesimse aus- 
kragende Fahrbahn besteht aus sehr dünnwandigen Kasten- 
kórpern. Die Eiseneinlagen haben gröfstenteils Halbringquer- 
schnitt mit beiderseits angewalzten Querrippen. Entwurf und 

Ausführung stammen von der Unternehmung Porcheddu. 

Die Beschreibung des höchst beachtenswerten Bauwerkes 
ist knapp und durchsichtig und mit den nötigen Zeichnungen 
und Bildern ausgestattet, die auch die Brunnengründung in 
schlechtem Grunde angeben. Die gewils lehrreiche statische 


mE d Für die CR verantwortlich: Geheimer Razierun 


gsrat, Professor a. D. Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 


Berechnung scheint nicht zugänglich gewesen zu sein, ihre 
Grundlagen werden mitgeteilt. Die Beschreibung lohnt die 
Durchsicht sehr. 


Die Grundlagen der doppelten kaufmännischen Buchführung. Ein 
Leitfaden zum Selbstunterricht für Verwaltungsbeamte, Juristen 
und Ingenieure von Bergassessor Witte, Berginspektor in 
Zabrze. Phönix-Verlag, Berlin, Breslau, Kattowitz, Leipzig. 
Preis 1,5 M. 

Das handliche, gut ausgestattete, mit Anwendungsbeispielen 
verschene Buch beruht auf mathematischer Auffassung des 
Buchwesens und ist zu leichter Gewinnung einer Übersicht über 
dieses kaufmännische Gebiet geeignet. 


Die Gleichstrom-Dampfmaschine. Von J. Stumpf, Professor an 
der Technischen Hochschule zu Berlin. R. Oldenbourg, 
1911, München und Berlin. Preis 10 M. 


Das sehr gut ausgestattete Werk bringt eine vollständige 
Entwickelung der Wärmewirtschaft und der Baugrundsátze der 
Gleichstrom-Dampfinaschine , zur weiteren Erläuterung eine 
grolse Zahl Beschreibungen von Ausführungen, besonders auch 
von Lokomotiven mit eingehenden Zeichnungen und unter An- 
fügung von Versuchsergebnissen. 

Die eingehende und sachliche Bearbeitung des Wesens 
der Gleichstrom-Dampfmaschine durch den Erfinder selbst ver- 
breitet volles Licht über diese wichtige Neuerung, die einen 
Teil der wärmewirtschaftlichen Vorzüge der Dampfturbine 
auf die Kolbenmaschine überträgt, und die aufmerksame Be- 
achtung der Dampfmaschinen-Ingenieure verdient. 

Im Vorworte sind die Verhältnisse der neuen Dampf- 
führung zu verwandten älteren Vorschlägen beleuchtet. 


Handbuch für Eisenbetonbau. 2. neu bearbeitete Auflage. In 
zwölf Bänden und einem Ergänzungsbande herausgegeben 
von Dr.-3ug. F. von Emperger, k. k. Oberbaurat, Re- 
gierungsrat im k. k. Patentamt in Wien. VI. Band, Brücken- 
bau, bearbeitet von W. Gehler, Th. Gesteschi, 0. Col- 
berg. Berlin 1911, W. Ernst und Sohn. Preis 30 M. 

Die sehr vollständige Darstellung und Beschreibung aus- 
geführter Kisenbetonbrúcken zeigt, welche Bedeutung dieses 
junge Gebiet sowohl in räumlicher, als auch technisch-wissen- 
schaftlicher Beziehung bereits gewonnen hat, und wie kráftig 
es seine Eigenart bereits durch Entstehung neuer Gestaltungen 
zur Geltung bringt. 

Die drei Verfasser haben sich in den ganzen Stoff nach 
den Stichworten: Balken, Bogen und Verwendung im Eisen- 
brückenbau geteilt. In jeder Abteilung schlielst sich an die 
Darstellung betreffender Bauwerke eine eingehende Behandelung 
der zugehörigen Theorien, meist mit weit gehender Mitteilung 
der Quellen. und unter vergleichender Zusammenstellung Ver- 
schiedener Verfahren, die durch viele ausführliche Zahlen- 
beispiele verdeutlicht werden. 
So gibt der Band eine erschópfende und sehr lehrreiche 
Übersicht über das so schnell gewachsene Gebiet der Fisen- 
betonbrücken, es bildet ein gediegenes Hülfsmittel für den 
entwerfenden, wie für den ausführenden Ingenieur. red 
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versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


10. Heft 1912, 45. | Mai. 


Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn -Vorarbeiten in Deutschland und 
Osterreich. 


Von Dr. C. Koppe, Professor f. 
Hierzu Zeichnung auf Tafel XXT. 


(Forisetzung von Seite 145.) 


I. C) Bayern. 

Die genaueren Vermessungsarbeiten in Bayern begannen 
bald nach 1800 durch französische Ingenieure. 
des Ingenieur-Geographen Bonne wurde ein Dreiecknetz über 
das Land gelegt und eine Karte in 1: 100000 angefertigt, 
die die Franzosen bei ihrem Abzuge aus Deutschland mit 


nach Paris nahmen, wo sie sich gegenwärtig noch betindet. 


Im Jahre 1808 befahl Maximilian I. die Vornahme einer ` 
allgemeinen Landesaufnahme und Herstellung einer Besitzstand- ` 


Karte in 1:5000. Die Aufnahmén geschahen mit dem Mels- 
tische und der von Reichenbach eingeführten, 
messenden Kippregel, die das damals ganz allgemein benutzte 
zeichnende Verfahren ungemein förderte. Im Jahre 
waren bereits zwölf solche Abstandmesser bei den bayerischen 
Katastervermessungen in Gebrauch. 
damaligen Melstischaufnahmen hat Professor Dr. Schmidt 
Untersuchungen gemacht *), nach deren Ergebnis die Genauig- 
keit der damaligen Flächenbestimmung der Grundstücke doppelt 
so grols ist, als für die Neumessungen nach dem Koordinaten- 


verfahren durch die Anweisung vom 25. Juni 1885 verlangt | 


wurde. Zur Zeit der allgemeinen deutschen Industrie-Aus- 


Unter Leitung ` 


abstand- | 


1813 


Über die Genauigkeit der - 


stellung in München 1854 waren 20152 Katasterpläne in | 


1:5000 und 1: 2500 fertig und durch Steinstich vervielfältigt. 
Die gegenwürtig in Ausführung begriffene, zahlenmälsige Neu- 
messung mit dem Theodolit, nach der die Ortslagen im Mals- 
stabe 1:1000 aufgetragen werden, hat weitere 4000 Blätter 
hinzugefügt. 

Der auf der Grundlage der gedruckten Flurkarten von 
der topographischen Abteilung des bayerischen Generalstabes 
hergestellte »topographische Atlas« des Landes in 1:50000 
mit Bergstrichen umfafst 112 Blätter. 
und wird seitdem weitergeführt mit gleichzeitiger Berichtigung 
und Neubearbeitung. Die Vervielfältigung geschah in schwarzem 
kupferdrucke. 


d Zeitschrift für Vermessungswesen XXII, S. 260. 


Er war 1867 vollendet ` 
 Katasterblàtter in 1:5000 (Taf. XXI) bilden eine vorzüg- 


Die »topographische Karte von Bayern« in | 
d : 25000 mit Schichtenlinien, die 981 Blätter umfafst, wird | drücken zur Verfügung gestellt. 


liche Grundlage für 


| 


{ 


' in vierfarbigem Steindrucke vervielfältigt. Jedes Blatt umfafst 
die Fläche von 16 Katasterblättern, die eine vorzügliche Grund- 
lage für die topographische Aufnahme bilden. Diese geschieht 

im Anschlusse an das Landesnivellement der Hauptsache nach 
tachymetrisch, worüber Hauptmann Lammerer, Sektions- 

vorstand in der topographischen Abteilung des bayerischen 

- Generalstabes berichtet hat*). Die Einzeichnung der Schichten- 
linien geschicht im Anblicke des Geländes. Der 
gewandte Aufnelmer muls ein so ausgeprägtes Formengefühl 
besitzen, dafs ihm im Hügel und Flachlande Fehler schon von 
1m ab durch die Unmöglichkeit ungezwungenen Linienverlaufes 

. fühlbar werden. Höchster Wert wird darauf gelegt, dafs die 
Schichtenlinien genau der Natur abgesehen werden. An einem 

| Arbeitstage wird rund 1 qkm im Malstabe 1:5000 oder 

0,85 qkm in 1:2500 aufgenommen, das macht bei 100 bis 

105 Arbeitstagen rund 105 qkm oder 87 qkm im Jahre. Im 

' Hochgebirge ist die Leistung merklich geringer, dort kann 

|, nur von Anfang Juli bis Ende September gearbeitet werden. 

| Die Aufnahmen der jüngeren Topographen werden vom Sektions- 

- vorstande eingehend geprüft, meist einer sorgfältigen Nach- 

zeichnung aller Schichtenlinien, einer Vergleichung mit dem 

 Gelánde und der Berichtigung an Ort und Stelle unterzogen. 
Beim Verlassen des Geländes müssen alle Blätter wenigstens 
in Blei fertig sein, Nach Mitteilung des Generales Heller, 
| des Vorstandes der topographischen Abteilung des TEEN 
Generalstabes, werden gegenwärtig jährlich rund 1000 qkm 
Ungefähr die Hälfte des Landes ist neu auf- 


deg 
rund 75000 qkm Fläche des Staats- 


genommen worden. Bei 


| gebietes werden zur Vollendung der topographischen Aufnahme 
noch 30 bis 40 Jahre erforderlich sein. 


Die mit Hóhenzahlen und Schichtenlinien versehenen 
allgemeine technische Vorarbeiten und 


werden den Verwaltungen der verschiedenen Gebiete in Ab- 
Das Bestreben der topo- 


d Zeitschrift für Vermessungswesen XXIV, S. 262. 
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graphischen Abteilung ist darauf gerichtet, ein billiges Druck- 
verfahren in Anwendung zu bringen zur öffentlichen Heraus- 
gabe und allgemeinen Verwertung aller »llöhenflurkarten«. 
Dadurch würde Dayern in den Besitz einer vorzüglichen topo- 
graphischen Landeskarte in dem grofsen Malsstabe 1 : 5000 
gelangen, die allen Anforderungen der Technik entspricht. 


Der Eisenbahnbau begann in Dayern schon sehr früh. 
Von der Mitte des 19. Jahrhunderts an wuchs er schnell, 
namentlich in gebirgigem Gelände. Zu den Voruntersuchungen 
benutzte man die Blätter des topographischen Atlasses in 
1:50000, nachdem man sie durch geometrische Nivellements 
und barometrische Höhenmessungen ergänzt und durch Schichten- 
linien vervollständigt hatte. So berichtet Ingenieur Dr. Max 
Schmidt, Professor der Geodäsie in München, in seiner Ab- 
handelung über den praktischen Wert der Aneroide von Naude 
1876: 

„Im Frühjahre 1573 mußten zur Projektierung von Eisen- 
„bahnbauten in Unterfranken ausgedehnte Niveaukurvenaufnahmen 
yin stark durchschnittenem Gelände vorgenommen werden, welche 
„das Aufsuchen und die generelle Beurteilung verschiedener Bahn- 
„tracen ermöglichen sollten. Da sich die damals viel besprochenen 
.Aneroide zu diesem Zwecke zu eignen schienen, so wurde von 
„maßgebender Stelle ein Versuch mit derartigen Instrumenten be- 
„schlossen und ins Werk gesetzt. Die Messungen erstreckten sich 
„auf eine Fläche von 7,5 Quadratmeilen in Unterfranken und dienten 
„dazu, das gesammte Terram mit Horizontalkurven von je 10m 
„Abstand darzustellen. Es wurden hierzu in runder Zahl 7000 Höhen- 
„punkte bestimmt, welche in die Blätter des topographischen Atlas 
„1:50000 eingetragen zur Konstruktion der Horizoutalkurven dienten. 
„Der mittlere Fehler einer barometrischen Höhenbestimmung ergah 
„sich zu + 1m. Die Kosten der Aufnahme betragen für die Quadrat- 
„meile rund 350 M. 

Nachdem auf solcher Grundlage die Lienenführungen er- 
mittelt waren, die Untersuchung 
wurde in ihrem ungefähren Verlaufe ein Geländestreifen von 
ausreichender Breite in den Flurkartenblättern in 1:5000 
bezeichnet, mit einem durchlaufenden Längennivellement ver- 
sehen und dann mit Nivellicrinstrument und Setzlatten oder 
tachymetrisch mit Schichtenlinien versehen. Diese »Höhen- 
flurkartenblàtter« in 1:5000 dienten als Unterlage zur Aus- 
arbeitung der allgemeinen Entwürfe und Kostenüberschläge, 


näherer wert erschienen, 


wozu der Malsstab 1: 5000 stets ausreichte. Soweit jetzt die 
Flurkartenblätter vom topographischen Büro des Generalstabes 
zu »Höhentlurkartenblättern« ausgearbeitet sind, werden sic 
zu den allgemeinen Vorarbeiten benutzt. In Gegenden mit 
sehr zerteiltem Grundbesitze und in Ortslagen werden auch 
die vorhandenen Blätter in 1:2500 verwertet. Zur Vornahme 
ausführlicher Vorarbeiten wird der allgemein ermittelten Bahn- 
linie nach ein Vieleckzug gelegt und rechtwinkelig dazu eine 
ausreichende Anzalıl aufgenommen. Die 
allgemein bearbeitete Linie wird nicht ohne Weiteres mit 
Bogen in das Gelände übertragen, sondern immer erst als 
Vieleckzug weiter behandelt. Diese Kinzelbearheitung geschieht 
mit Benutzung des Nivellierinstrumentes. Die Pläne 
in 1: 1000 aufgetragen, Schiehtenlinien werden in ihnen nur 


von Querschnitten 


werden 


ausnahmsweise gezeichnet, wenn grölsere Entwiekelungen vor- 
kommen und eingehender bearbeitet werden müssen. Sonst 


wird die Linie in den Querschnitten festgelegt und die bau- 


| 
| 


u — 


wúrdigste Lage mit ihren Bogen zur Aufstellung des end- 
gültigen Bauentwurfes in das Gelände übertragen. 

In neuerer Zeit wird der Entwurf der Bahn auf die 
Zugspitze der Verwirklichung näher gebracht. Die Vorarbeiten 
werden von der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München im 
Vereine mit den Ingenieuren E. Strub und H. H. Peter, 
Bauunternehmer in Zürich, ausgeführt. Der von letzteren 
1906/07 ausgearbeitete »Vorentwurf« wurde dem Verfasser 
vom Ingenieur E. Strub zur Verfügung gestellt, weitere Mit- 
teilungen machte der Direktor der Lokalbahn-A ktiengesellschaft 
Ingenieur Lechner und sein Oberingenieur Proksch. Die 
Bahn verläuft vom neuen Bahnhofe Garmisch-Partenkirchen als 
Reibungsbahn mit 2°/, gröfster Steigung zunächst am rechten 
Ufer der Loisach bis zur Haltestelle Hammersbach bei 5,7 km, 
dann mit geringer Steigung am waldigen Berghange entlang 
nach Obergreinau, einem Dorfe etwas oberhalb des Badersee, 
wo eine Haltestelle errichtet wird. Bei 8,0 km beginnt eine 
Zalmstrecke, die mit 10 bis 20°/, Steigung zur Station Eibsee 
führt und weiter durch den Zug-Wald zur deutsch-österreich- 
bei Luttergrube. Nach Überschreiten 
dieser in etwa 1500 m Höhe bei km 13 steigt die Linie stetig 
mit 20?/, noch weitere 2 km in westlicher Richtung bis zu 
den Ehrwalder Köpfen, wo in der auf prächtiger Felsenplatte 


ischen Landesgrenze 


zu erbauenden Haltestelle gleichen Namens in 1930 m Höhe 
das Ende Zur Überwindung 
des Restes bis zum westlichen 


erreicht wird. 
der rund 1000 m 
Gipfel der Zugspitze in 2963 m Höhe am meteorologischen Obser- 
vatorium sind zwei gesonderte Seilbahnstrecken von 0,685 km 
und 1,175 km Länge vorgesehen. Die erstere endet 70 m über 
der Wiener-Neustädter Hütte auf einem Felskamme am Fulse 
des Sonnspitzels mit grolsartiger Umgebung und Aussicht; die 
zweite führt mit stärkerer Steigung bis zu 60°/, durch einen 
müchtigen Felsenkessel zum Gipfel der Zugspitze, unterhalb 
dessen die Haltestelle Zugspitze in den Felsen gesprengt 
werden soll. Von ihr werden geschützte Felsentreppen zum 
Münchener Hause auf dem Westgipfel führen, das wieder in 
Bayern liegt. Um nötigen Falles die Berührung österreichischen 
Gebietes ganz zu vermeiden, wurde auch eine Linie untersucht, 
die von der Haltestelle Luttergrube aus in südlicher Richtung 
auf bayerischem Gebiete zur Zugspitze hinaufführt. Sie erwies 


der Zahnstrecke 
Höhe von 


sich aber als wesentlich ungünstiger und wurde daher auf- 
gegeben. 


Das Felsgebiet zwischen den Ehrwalder Köpfen und 
dem Gipfel der Zugspitze ist wild zerklüftet und zu grofsem 
Es bot den Aufnahmen für die Linienführung 
grofse Schwierigkeiten. Zum Schutze der Seilbahnstrecken 
gegen Lavinen und Felsstürze sind mehrfach offene und ge- 
sehlossene Tunnel erforderlich. Die erste Seilstrecke von den 
Ehrwalder Köpfen bis zur Wiener-Neustädter Hütte wurde be- 
reits für den Vorentwurf auf Grund eigener topographischer 
Gelindeaufnahmen im Malsstabe 1:2000 etwas eingehender 
untersucht. Im Übrigen wurden die topographischen Karten 
des baverischen Generalstabes benutzt. 

In den Jahren 1907 08 wurden seitens der Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft genauere Aufnahmen des Geländes und Untersuch- 
ungen von Linien für die Zugspitzbahn unter Anwendung vo? 
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drei verschiedenen Verfahren je nach der Beschaffenheit des Ge- 
ländestreifens mit Vieleckzug im untern gangbaren, und Drei- 
ecknetz im obern schwierig oder garnicht gangbaren Teile aus- 
geführt. Die erste Strecke von Garmisch-Partenkirchen bis 
etwas über die deutsch-ósterreichische Grenze ohne besondere 
Geländeschwierigkeiten wurde tachymetrisch aufgenommen und 
im Malsstabe 1:1000 aufgetragen. Die Ehrwalder Köpfe, 
sowie die Felspartien darüber gegen die Wiener-Neustädter 
Hütte zu aus Muschelkalk des Wettersteingebirges sind sehr 
zerklüftet und oft wild zerrissen. Hier wurde die Aufnahme 
durch den Ingenieur Padovani, vormals Assistent am Poly- 
technikum in Zürich, mit dem Mefstische ausgeführt, um im 
unmittelbaren Anblicke der Felspartien diese naturwahr wieder- 
geben zu kónnen; als Malsstab wurde gleichfalls 1: 1000 ge- 
wählt. Die oberhalb der Wiener-Neustädter Hütte bis zum 
Gipfel der Zugspitze schroff emporsteigenden Felswände sind 
unzugänglich und konnten nur mit Hülfe der Photogrammetrie 
genauer vermessen werden. Die Aufnahme wurde ausgeführt 
von Dr. Lagally in Kaiserslautern, vormals Assistent aın Poly- 
technikun in München bei Trofessor Dr. Finsterwalder, 
einem der hauptsächlichsten Förderer der Melsbildaufnahme. 
Dr. Lagally teilte dem Verfasser über seine Aufnahmen 


folgendes mit: 

„Am 20. und 21. Juli 1907 beging ich mit einem Ingenieur der 
,Lokalbahn-Aktiengesellschaft das Terrain und wählte die Stand- 
‚punkte für die photographischen Aufnahmen aus. Die Wände 
‚südlich des Grates vom Zugspitzgipfel nach dem Zugspitz-Eck 
‚mußten im Wesentlichen von unten, also von den im Plattferner 
‚liegenden Felsinseln aus aufgenommen werden; von oben war kein 
‚rechter Überblick zu bekommen. Dagegen mußten die Nordwände 
‚des Grates von oben von dem vom Zugspitzgipfel nach Norden 
‚laufenden Grate aus photographiert werden, endlich die Wände des 
„vom Zugspitz-Eck bis zum Sonnspitzl zichenden Grates von Punkten 
„des erwähnten Nordgrates aus und aus dem österreichischen 
„Schneekar. Das Auffinden geeigneter Standorte auf dem Nord- 


‚grate, der sehr schwer kletterbar ist, war wesentlich eine tourist- 


‚sche Leistung. In der Zeit vom 27. Juli his 5. August geschah 


«der größere Teil der Feldarbeit. Von 18 Standpunkten aus wurden 
‚etwa 60 Aufnahmen gemacht. Hierzu diente der bekannte Photo- 
‚Iheodolit von Professor Finsterwalder mit verschiehbarem 
‚Objektiv und drehbarem, nach dem optischen Mittelpunkte zielenden 
.Ükular in der Rückwand der Kamera. Einige Lücken. die in den 
«Aufnahmen geblieben waren, auszufüllen, war der Zweck cines 
«dritten Aufenthaltes im Zugspitzgebiete vom 23. bis 28. August, 
‚während welcher Zeit noch 10 Aufnalimen gemacht werden konnten. 
Jm Winter arbeitete ich die Pläne zu beiden Seiten des Zugspitz- 
‚rates mittels Konstruktion von rund 400 Detailpunkten aus. Mah- 
„Stab 1:2000. Die meisten der nach der gewöhnlichen Methode des 
‚Vorwärtseinschneidens bestimmten Punkte wurden aus mindestens 
-3 Sehstrahlen konstruiert. Der Punktfehler dürfte in seltenen 
„Fällen 2 m übersteigen. Die Höhen wurden 2 bis 3fach gerechnet; 
„der mittlere Fehler beträgt hier häufig 2m. Diese Fehler haben 
‚doch zum groben Teile systematischen Charakter und dürften für 
„den beabsichtigten Zweck ziemlich belanglos sein. Sie rühren von 
„der Ungenauigkeit der Koordinaten der Standpunkte ber, der ich mit 
Hilfe der photogrammetrischen Aufnahmen etwas nachhelfen konnte." 


Das von Dr. Lagally bei seinen Mefsbild-Aufnahmen 
für die Zugspitzbahn angewendete Verfahren ist im Wesent- 
lichen dasselbe, das der Verfasser im Jahre 1895 bei den 
ersten Vorarbeiten für die Jungfraubahn benutzte *). 


°) Schweizerische Bauzeitung 1896, Bd. 27 und 28. 
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| diesen und dem Reiche entsprechend entschädigt wird. 


Die sachgemälse, der Art des Geländes angepalste An- 
wendung der drei verschiedenen Verfahren:  Tachymetrie, 
Mefstisch- und Mefsbild-Aufnahme bei den Vorarbeiten für die 
Zugspitzbahn ist schr bemerkenswert. 


J. D) Preufsen. 


Die Karten des preufsischen Generalstabes nahmen mit 
Gründung der preulsischen Landesaufnahme im Jahre 1875 
ein wesentlich vollkommeneres Gepräge an. Wenige Jahre 
später erfolgte durch die trigonometrische Abteilung der Landes- 
aufnahme die Schaffung eines »Normal-Nullpunktes«, N.N.; 
zur einheitlichen Höhenzählung zunächst in Preulsen, dann aber 
auch im deutschen Reiche, für das beschlossen wurde, eine 
einheitliche Karte im Mafsstabe 1: 100000 auf Grund der 
topographischen Aufnahmen und Karten der Einzelstaaten 
herzustellen. 
gültig ausgeführten Dreieckmessungen und Nivellements bilden 
den festen Rahmen für alle Vermessungen im Staate und sind 
der Hauptsache nach vollendet, auch für die mit Preufsen in 
Militärkonvention verbundenen Staaten, für die Preufsen von 

Die 
topographischen Aufnahmen der preuísischen Landesaufnahme 
werden von fünf Vermessung-Sektionen unter Leitung von 
ebenso vielen Vermessungs-Dirigenten ausschliefslich mit dem 
Melstische im Malsstabe 1 : 25000 ausgeführt. Die Vermessung 
führen 16 zur topographischen Abteilung kommandierte Offiziere 
und 60 Topographen aus, zu denen noch 5 Ilülfs-Topographen 
für Vertretungen kommen. Bestimmungsgemäfs sollen jährlich 
200 Quadratmeilen neu aufgenommen werden. Jeder Auf- 
nehmer hat ein Melstischblatt von rund 125 qkm Flächen- 
inhalt in einem Sommer topographisch zu bearbeiten, und 
erhält nach seiner Übung und Fähigkeit ein leichteres oder 
schwicrigeres Gelände zugewiesen. Die Vermessungs-Dirigenten 
sind für die Güte und Vollständigkeit der Aufnahmen ihrer 


Untergebenen verantwortlich. Um die älteren Mefstischblätter 


richtig zu beurteilen, muls berücksichtigt werden, dafs die 
Neuangestellten unmittelbar nach Gründung der preufsischen 
Landesaufnahme den gestellten hohen Anforderungen vielfach 


noch nicht voll entsprechen konnten. Auch erwiesen sich 


mehrere der neu angeworbenen Topographen für ihren Beruf 
als wenig geeignet. Sie mulsten durch bessere Kräfte ersetzt 
werden; so vergingen einige Jahre, bis der Beamtenstand zur 
vollen Leistungsfähigkeit gebracht war. Dies erreicht zu haben 
ist vornehmlich das Verdienst des vor einigen Jahren ver- 
storbenen, langjährigen Leiters der topographischen Abteilung, 
des Generales Bruno Schulze*). 

Die Genauigkeit der neueren preulsischen Melstisch- 
blätter ist in Lage und Höhe eine schr gute, wie mehrere 
eingehende Prüfungen ergeben haben. Beim Malsstabe 1: 25000 
ist die Anwendung von »Signaturen« nötig, nieht alles kann 
in richtiger Verjüngung dargestellt werden, wie Wege und 
Wasserläufe, die sonst viel zu schmal und undeutlich werden 
würden. Auch werden bisweilen kleinere seitliche Verschieb- 
ungen nötig, namentlich in hoch bewirtschaftetem und stark 
bebauten Gelände, um alles militärisch Wichtige in der Karte 


*) B. Schulze, Das militärische Aufnehmen, Berlin 1903, 
25* 
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hinreichend deutlich zum Ausdrucke zu bringen.  Hiervon ist 
bei Genauigkeitsprüfungen abzusehen. Auch ist dieser Einflufs 
auf die Genauigkeit der Karten verhältnismälsig sehr gering. 

Durch eingehende Nachmessungen und Untersuchungen 
der neueren preulsischen Mefstischblätter im Hügellande und 
Gebirge hat der Verfasser gefunden, dals der mittlere Ilóhen- 
fehler der Schichtenlinien durch den Ausdruck m = + (0,5 
+ 5. tang N.) m dargestellt wird, worin N den Neigungs- 
winkel des Geländes bezeichnet. Dieser (renauigkeitsgrad liegt 
an der Grenze des in 1:25000 überhaupt Erreichbaren und 
bedeutet einen grolsen Fortschritt gegenüber den älteren Leist- 
ungen der preulsischen Topographie. Die Genauigkeit der 
Höhendarstellung reicht für alle »allgemeinen« Eisenbahn- 
Vorarbeiten aus, für die die Melstischblätter eine weiter 
gehende Verwertung finden können, als nur zu » Vermittelungen«. 
Die photographische Vergrölserung der Kartenblätter kann mit 

Hülfe geeigneter Objektive mit sehr grolser Genauigkeit aus- 
geführt werden. Die Vergrófserung des Grundrisses ist wegen 
der beim Mafsstabe 1 : 25000 nötigen »Signaturen« nicht mals- 
stáblich genau. Der Grundrifs wird daher aus den Kataster- 
Kartenblättern neu herzustellen sein, was keine Schwierigkeit 
hat. Die vergrófserte Darstellung der Schichtenlinien ent- 
spricht aber den Anforderungen für allgemeine technische 
Vorarbeiten, wie der Verfasser bei den Arbeiten für die neue 
topographische Landeskarte des Herzogtumes Braunschweig in 
1:10000 nachgewiesen hat. Hier war es möglich, durch 
sachgemälse Benutzung der  photographisch ` vergrólserten 
Schichtenlinien der preufsischen Melstischblätter von 1:25000 
auf 1:10000 die Hälfte an Zeit und Geld gegenüber einer 
völligen Neuaufnahme zu sparen bei beiderseits gleicher Ge- 
nauigkeit. | 

Auf die grofsen Vorteile dieses 
darstellung guter Karten kleinern Malstabes, in denen viel 
Arbeit und ein hoher Wert steckt, bei Anfertigung von Plänen 
grölsern Malstabes zu verwerten, hat der Verfasser schon 
mehrfach hingewiesen *). 

Der Eisenbahnbau in Preulsen lag bis zu seiner vor 
einigen Jahrzehnten erfolgten Verstaatlichung in den Händen 
von Privatgesellschaften. 

In den siebenziger und achtziger Jahren herrschte bei 
den Vorarbeiten für die damalige Rheinische Eisenbahn 
eine schr lebhafte Tätigkeit, die wesentlich zur Weiterentwickel- 
ung der vermessungstechnischen Grundlagen für die Vorar- 
beiten beitrug. Früher waren die Höhenmessungen nur mit dem 
Nivellierinstrumente ausgeführt, zu Anfang der siebenziger 
Jahre brachte der Abteilungsbaumeister Richard die Kenntnis 
der Verwertung von Aneroidbeobachtungen und der Tachymetrie 
von Österreich mit zur Rheinischen Bahn. Im Sommer 1872 
wurden dort die ersten barometrischen Höhenmessungen **) mit 
gutem Erfolge gemacht und die ersten Höhenschichtenpläne 
für den Eisenbahnbau in Norddeutschland gezeichnet. Auf 
Richard folgte 1875 als Abteilungsbaumeister der Gotthard- 
bahn-Ingenieur und spätere preulsische Baudirektor G elbcke, 
unter dessen langjähriger erfolgreicher Leitung die Vorarbeiten 


Verfahrens, die Höhen- 


i 3 Organ 190%, S. 182; 1905, S. 78. 
**) Zeitschrift für Vermessungswesen, Band III, 1874, S. 1. 


für die Rheinische Eisenbahn eine grofse Ausdehnung in den 
= Gebirgen Rheinlands und Westfalens, namentlich der Eifel und 


dem Hunsrück erhielten. Die Vermessungsmethoden wurden ver- 
vollkommnet. Ingenieur H. Steinach gab ein sinnreiches 
Verfahren*) zur Berechnung barometrischer Höhenaufnahmen 
für technische Zwecke an. Ingenieur E. Teischinger, 
später Professor der Geodàsie in Graz, erfand sein Schiebe- 


 diagramm **) zu rascher und sicherer Berechnung tachymetri- 


scher Aufnahmen. Die damals bei den Vorarbeiten für die 
Rheinische Eisenbahn gemachten Erfahrungen und Fortschritte 


im technischen Vermessungswesen gaben weiter Veranlassung 


zu zwei Veröffentlichungen über die zweckmälsigste Ausführung 
von Vorarbeiten ***). 

Gelbcke unterscheidet bei seiner Beantwortung der Frage: 
»Wie macht man Eisenbahnvorarbeiten?« sehr bestimmt vier 
verschiedene Arbeitstufen und gibt danach folgende kurz zu- 
sammengefafste Regeln. 


1) Allgemeine Ermittelungen sind anzustellen, die sich über 
ein weites Gebiet init allen überhaupt möglichen Ver- 
gleichslinien erstrecken. Zu diesem Zwecke werden in 
eine topographische Übersichtskarte alle die Bahn beein- 
flussendeu Erhebungen zur Verarbeitung und Vergleichung 
eingetragen. Ergebnis: Vorschlag verschiedener Ver- 
gleichslinien und Angabe geschätzter Kosten für Bau und 
Betrieb der Bahn. 

2) Die aus den allgemeinen Ermittelungen erhaltenen Linien 
werden durch »allgemeine« Vorarbeiten weiter untersucht 
und dazu Aufnahmen von sehr weit ausgedehnten Plänen 
mit Schichtenlinien in 1 : 2500 oder 1: 5000 mit Aneroid- 
barometern auf Grund vorhandener Katasterplàne aus- 
geführt, Ergebnis: Auswahl der zweckmälsigsten Lage 
der Bahn mit allgemeinem Entwurfe, Kostenvoranschlage 
und Ertragsberechnung. 

3) Die dritte Stufe bilden die »ausführlichen« Vorarbeiten, 
die die zweckmáfsigste Lage der Linie noch genauer be- 
stimmen. Die gefundene Bahnachse wird nicht in das 
Gelände übertragen, vielmehr mit Hülfe des Tachymeters 
ein Geländestreifen von 100 bis 200 m Breite genau 
aufgenommen zur Anfertigung von Plänen mit Höhen- 
schichtenlinien in 1:1000, in die die Ergebnisse der 
Bodenuntersuchungen und sonstiger Erhebungen einzu- 
tragen sind. Ergebnis: Genaue Ermittelung der 
zweckmäfsigsten Lage der Linie, ausführlicher Entwurf 
mit den Nebenanlagen, Hauptkostenanschlag für die 
Bahn. 

4) Den Sehlufs der Vorarbeiten bildet die Absteckung der 
Linie im Gelände und die Herstellung der Grunderwerbs- 


*) Zeitschrift des Architekten- u. Ingenieur-Vereins zu Hannover 
Band XXVII, 1881, Heft 1. 
**) Zeitschrift des Architekten- u. Ingenieur- Vereins zu Hannover 
Band XXXI, 1895, Heft 3. 
***) Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften, Band I. 1. Teil, 
„Vorarbeiten für Eisenbahnen“, von R. Richard u. E. Mackensen 
und „Wie macht man Eisenbahn-Vorarbeiten ?* von F. A. G elbcke, 
München 1895, auch in der süddeutschen Bauzeitung. Erstere ist 
in der Folge von anderer Seite ergünzt und nach Art eines Lehr- 
buches gehalten. 
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plane. Ergebnis:  Ausführlicher, für die Inangriff- 
nahme des Baues vollständig vorbereiteter Entwurf der 
Bahn, deren Achse in das Feld übertragen ist. 


Die Kosten der Vorarbeiten betragen: 
20 bis 40 M/km 


100 » 200 » 
1000 » 23000 » 


]. Allgemeine Ermittelungen 

2. Allgemeine Vorarbeiten 

3. Ausführliche Vorarbeiten 

4. Absteckung der Linie und Her- 
stellung der Grunderwerbsplàne 400 » 800 » 


1520 bis 3040 M/km. — 


zusammen 


Die Schrift von Gelbcke: »Wie macht man Eisenbahn- 
Vorarbeiten« ? hat auf dem internationalen Ingenieur-Kongresse 
in Chicago eine inhaltreiche Verhandelung hervorgerufen. Das | 
gebräuchliche amerikanische Verfahren der Linienführung ist 
nach den dort gemachten Mitteilungen eines Ingenieurs folgendes; | 
»Es ist in Amerika üblich, dafs der Ingenieur eine sorgfältige 
Prüfung der Gegend vornimmt, durch die die Linie führen 


Er führt ein Aneroid-Barometer, einen Taschenkompals, 


soll. 
Die Gegend kann 


bisweilen auch noch andere Instrumente. 
schnell Entscheidung über die besten Wege ermöglichen, oder 
verschiedene mögliche Wege aufweisen, zwischen denen ohne 
vorhergehende Messungen nicht entschieden werden kann. Wenn 
der Ingenieur die auszusteckende Linie gewählt hat, wird sie 
von einer Vermessungsmannschaft mit Nummerpfählen in 100° 
Teilung abgesteckt. Die Leistung beträgt je nach der Gegend 
und der Tüchtigkeit der Mannschaft 1 bis 10 englische Meilen 
am Tage, die Kosten schwanken, je nach der Zahl der Leute 
und der Höhe der gezahlten Löhne von 800 bis 1500 Dollars 
im Monate. Die vorläufigen Linien- Führungen werden in 
einem der Art der Gegend angemessenen Malsstabe aufgetragen, 
und nachdem sie an Ort und Stelle ausgesteckt sind, dienen 


sie als Grundlinien, von denen aus die nótige Topographie auf- 


genommen werden kann. Der die Vorarbeiten leitende In- 


genieur wählt nach diesen Plänen die beste Linie der kleinsten 
Baukosten aus und läfst sie ausstecken. 

Ein anderer Redner bemerkte, dafs nach seinen Deob- 
achtungen die amerikanischen Bahnen ebenso gut geführt sind, 
wie die europäischen. Über die Berechtigung dieses Aus- | 
spruches sagt Gelbcke, dafs auch in Europa viele Eisen- | 
babnlinien wegen mangelhafter und ungenügender Vorarbeiten | 
nicht gut geführt sind. Die nach Verstaatlichung des preulsi- | 
schen Kisenbahnnetzes gebildeten 21 Direktionen gehen bei | 
Vornahme von Eisenbahn-Vorarbeiten nicht ganz einheitlich 
vor. Meist wird nach allgemeinen Ermittelungen über die 
beste Linienführung auf Grund der selır guten neueren Mels- 
tischblätter der Landesaufnahme im Malsstabe 1:25000 die 
mutmalsliche Linie mit dem Nivellierinstrumente, seltener mit 
dem Tachymeter ausführlicher bearbeitet, das in Nord-Deutsch- | 
land noch verhältnismälsig wenig benutzt wird. 


— -n o ————M———M—— 


ll. Oesterreich. 


Die ósterreichische Landesaufnahme stcht unter der Leitung 
des k. k. militär-geographischen Institutes in Wien, das 1839 
gegründet wurde. Die erste umfassende topographische Ver- 
messung des Staats-Gebietes war 1869 beendigt. Sie wurde in | 


' leistungsfähig gemacht worden. 


— 


1:144000 mit Bergstrichen aufgetragen, während die ihr als 


Grundlage dienenden, in 1:28800 ausgeführten Mefstisch- 


 blütter nicht veröffentlicht worden sind. Der Krieg 1866 liefs 


eine genauere Landesvermessung wünschenswert erscheinen, die 
in der verhältnismäfsig kurzen Zeit von 1869 bis 1889 durch- 
geführt wurde. Die Mefstischaufnahmen für sie erfolgten in 
1:25000. Die Karte selbst wurde in 1:75000 mit Berg- 
strichen und Schichtenlinien hergestellt und bildet die eigent- 
liche Generalstabskarte der österreichisch-ungarischen Monarchie. 


Bis dahin waren bei den topographischen Aufnahmen fast aus- 


schliefslich militärische Gesichtspunkte malsgebend gewesen. 


Um auch den technischen Bedürfnissen Rechnung zu tragen, 
ist 1896 eine neue Mefstischaufnahme in 1:25000 begonnen, 
eine »Präzisions-Aufnahme«, die das in diesem Malsstabe Er- 
reichbare liefern soll. Um die Karte mit der Gegenwart in 
Ubereiiistiminung zu erhalten, wird eine »Kartenrevision« durch 


| 8 bis 10 Topographen, »Mappeure«, vorgenommen, die sich 


jährlich auf rund 10 000 qkm erstreckt. 
General Otto Frank, Kommandant des militär- 


geographischen Institutes, betont*) die Anforderungen, die an 
eine neuzeitliche Landesaufnahme zu stellen sind und kommt 
zu dem Schlusse, dafs der Malsstab 1: 25000 der Uraufnahmen 
wegen seiner Kleinheit und den hierdurch bedingten »Signaturen« 
und »Verschiebungen« den Anforderungen der Techniker nicht 
entsprechen kann, dafs hierzu vielmehr cin grófserer Mafsstab, 
am besten 1: 10000 gewählt werden mufs. Für Österreich 
aber ist eine ganze Landesvermessung in diesem grolsen Mals- 
stabe nicht durchführbar, weil ihre Herstellung zu viel Zeit 
und zu hohe Kosten erfordern würde. Ist doch schon die neue 
»Präzisionsaufnahme« in 1:25000 für einen Zeitraum von 
mehr als 100 Jahren berechnet. Die Drucklegung der Mels- 
tischblätter in 1:25000 wird wegen der hohen Kosten einst- 
weilen noch nicht ausgeführt, zumal sich die jetzige Dar- 
stellungsweise mit den grofsen Bergstrichen zur Vervielfältigung 
durch den Druck nicht gut eignet. Nun werden aber die 
neueren Blätter nur mit Schichtenlinien hergestellt, die später 
leichter vervielfältigt werden können. Abdrücke der Blätter 
in 1:25000 können auf Antrag vom militär-geographischen 
Institute zum Preise von 8 Kronen für das Blatt bezogen 
werden, abgesehen von einigen aus militärischen Gründen »ge- 
Bei Abnahme von je 10 Abdrücken werden 
photographisch vervielfältigt. 
solchen Verviel- 


sperrten« Blättern. 
die Karten gedruckt, sonst 
Namentlich die Bauingenieure machen von 
fältigungen, der Mefstischaufnahmen für allgemeine Eisenbahn- 
Vorarbeiten ausgedehnten Gebrauch. 

Ein Sondergebiet des österreichischen Generalstabes ist die 
Verwertung und Weiterbildung der Photogrammetrie oder Mefs- 
bild- Aufnahme, gegenwärtig vornehmlich der Stercophotogram- 
metrice, um deren Vervollkommnung sich Oberst Freiherr 
von Hübl, Vorstand der technischen Abteilung des militär- 
geographischen Institutes, die grölsten Verdienste erworben hat. 
Durch seine Sachkenntnis und Verbesserungen ist das von Dr. 
Pulfrich in Jena angegebene körperliche Mefsbild - Mefsver- 
fahren, die »Stereophotogrammetrie«, praktisch durchgebildet und 
“s bildet jetzt einen Zweig der 


*) 0. Frank, Landesaufnahme und Kartographie, Wien, 1905. 
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unter der Leitung des Hauptmannes Peroutka stehenden »Map- 
pierungs«- Abteilung und ist dem Ober-Leutnant Ritter von Orel 
unterstellt. Die Mefsbild- Aufnahme wird in der »Mappierungs«- 
Abteilung in richtiger Erkenntnis ihrer Leistungsfähigkeit nur 
da verwendet, wo die unmittelbaren Verfahren nicht aus- 
reichend oder weit schwieriger sind. 
setzung und Beschränkung ist die körperliche Mefsbildkunst 
auch für Eisenbahn-Vorarbeiten mit Vorteil zu verwenden, 
namentlich zu Aufnahmen in harmlosem Gebirge und in unent- 
wickelten Ländern. Bei der österreichischen Landesaufnahme 
werden Mefsbilder meist erst in Höhen von 2000 m über dem 
Meere, also über der Baumgrenze verwendet und zwar vor- 
nehmlich in unzugänglichen Felsen und Gletschern des Hoch- 
gebirges, nicht aber in den nicht gut. zu übergehenden, gang- 
baren Tälern und Schluchten. Alle bei der Mefsbild- Auf- 
nahme gebliebenen Lücken werden dann im folgenden Jahre 
mit dem Melstische ergänzt; die Mefsbilder liefern gleichsam 
das Gerippe. Der »Mappeur« erhält auf seinem Melstisch- 
blatte alle sicher bestimmten Höpenpunkte und die ganze Fels- 
und Gelände-Darstellung, soweit sie durch die Melsbilder ge- 
liefert ist. Diese werden zu einer Hälfte nach dem stereo- 
skopischen, zur andern nach dem allgemeinen. photogrammetri- 
schen Verfahren mit Vorwärtseinschneiden ausgeführt. Der 
»Mappeur« ergänzt mit dem Mefstische das Blatt und überprüft 
dabei seinerseits die Melsbild-Aufnahme und -Darstellung. 
Die geschilderte, sehr zweckmäfsige Verteilung der Ver- 
fahren auf die Gelàndearten zeigt am besten, dafs die Photo- 


Unter dieser Voraus- 


 grammetrie kein erschöpfendes Verfahren liefert, wie der Mels- 


tisch und das Tachymeter, Sie werden daher bei Eisenbahn-Vor- 
arbeiten auch nur ausnahmsweise verwendet, richtig beschränkt 
aber von grolsem Nutzen sein können, wie bei der Jungfrau- 


. Bahn und der Zugspitz-Bahn. 


Das österreichische Präzisions-Niv silent: das 
1873 begonnen und hauptsächlich längs der Eisenbahnen und 
Hauptverbindungstralsen geführt ist, wird noch weiter ausge- 
arbeitet. Seine Höhen beziehen sich auf das Mittelwasser des 
adriatischen Meeres bei Triest. 

Die österreichische Katastervermessung wurde in 
den Jahren 1817 bis 1861 für das ganze Reich auf rund 
300000 qkm mit einem Kostenaufwande von 36 Millionen 
Kronen durchgeführt. Der Karten-Mafsstab ist 1 : 2880, 1 Zoll 
auf 40 Klafter; nur im Hochgebirge wurden einzelne Teile im 
Mafsstabe 1: 5769 dargestellt. Steinstiche der Katasterblätter 
aller Länder werden im Zentralmappenarchive aufbewahrt. Die 
Nachtrüge vou Veränderungen waren aber ungenügend, so dafs 
die Blätter mehr und mehr veralteten, was ihre allgemeinere 
Verwertung, namentlich auch für Eisenbahn-Vorarbeiten, immer 
stärker beeinträchtigte. In neuerer Zeit sucht man das Ver- 
säumte tunlich nachzuholen. 

Als Malsstab für Neuaufnahmen ist 1:2500, bei Ort- 
schaften 1: 1250 und 1:625 vorgeschrieben, ` Steinstiche der 
Katasterblätter sind von den Mappenarchiven der einzelnen 
Bezirke zum Preise von 2,40 Kronen zu beziehen. Da sie aber 
zu wenig berichtigt worden sind, ist die Nachfrage nur gering. 


Ben nid ) 


Rauchabführung und Lüftung der Lokomotivschuppen. 1) 


Von Ch. Ph. Schäfer, Geheimem Baurate, Eisenbalindirektionsmitglied a. D. in Hannover. 


Nach 17,1 der Grundsätze für das Entwerfen und den 
Bau von Lokomotivschuppen*) ist die Sammelrauchabführung 
wenn grólsere Lokomotivschuppen in bebauter | 
sonstige Gründe für die Ab- 
vorliegen. Für die 
Rohre von 500 mn 


anzuwenden, 
Gegend errichtet werden, 
leitung des Rauches in grölsere Höhe 
Rauchfänge sind nach 17,3 gulseiserne 
Weite zu verwenden. 

Abgesehen von der Beseitigung der Belästigung der An- 
wohner durch Schornsteine gewährt diese Rauchabführung im 
Winter den erheblichen Vorteil, dals die Lokomotiven in 
warmen Schuppen besser gereinigt, ausgebessert und unter- 
sucht werden können, als in kalten mit offenen Dachreitern 
versehenen. : 

Rauchsammlung mit Abzügen von Fabel ist im Bezirke 
der Direktion Hannover mehrfach verwendet. 

Die Abmessungen der Schornsteine sind in der Zusammen- 
stellung I aufgeführt. 

Vom Verfasser wurde Regel verlangt, dals der 
Rauch dem Schornsteine nur mälsig dunkel entströmen dürfe, 
Die lichte Weite des Schornsteines wurde deshalb, je 


ll M 


*) Das Entwerfen und der Bau von Lokomotivschuppen, vom 
Landbauinspektor Cornelius, Zeitschrift für Bauwesen 1909. 
Sonderabdruck Verlag Wilhelm Ernst und Sohn. 


oder 


in der 


nach 


$) Organ 1909, S. 148. 
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Schorn- a Zahl der an einen 
stein- Schornstein 
Ort | weite 
höhe . he angeschlossenen 
| een Lokomotivstände 
| m m i 
Hannover-Hagenkamp ah) - 1,60 | 16 davon 4 ahead 
e : 55 160 | 15 , 4 e 
3 -Ost 40 142 . 12 , 2 , 
" : 45 1,25 | ll, 2 y 
: -Seelze 45 1,50 24 , 4 e 
Lüneburg . 20,0 120 — IN 
Uelzen . ; 50 145 . 19 
Bremen Walle . 50 140 |. 16 
: -— 90 1.40 16 
Herford AEN 40 1.20 11 
Bielefeld . 2. . . J- 5.05 8 Doppelstände 
Hildesheim . . . .. 55 | 1,60 26 
: e g 30 5 125 17 davon 8 Doppelstände 


der Ortlichkeit, etwas grölser gewählt, als für die Abführuug 


des Rauches erforderlich ist. 
Da die Rauchgase bei solcher Vergrófserung des Quer- 
schnittes langsam schnell abziehen, lagert sich der Ruls in 
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den Rauchkanälen und im Schornsteine stark ab, von wo 


TT, wje dv, 
há one er in Zeitabschnitten von vier bis zwólf Wochen beseitigt wird. 
Tilt hs. Beim Eintritte des Rauches aus dem Hauptkanale in den Sockel 
DE des Schornsteines wird seine Geschwindigkeit erheblich vermin- 
E dert, so dafs ein Teil des mitgeführten Rufses auf den Boden des 
kills Sockels fallen kann. Der Sockel bildet gewissermafsen eine 
SCH tiefe Rauchkammer, Wenn der Rauch etwa 6 m über Schienen- 
a. sl oberkante zugeführt vird. | | 
Mihi Um die ringfórmigen Schuppen beim Hineinfahren und 
i besonders beim Herausfahren der Lokomotiven möglichst wenig 
dins zu verqualmen, empfiehlt es sich, die Rauchfänge auf der 
m 2 Seite der Tore anzubringen, da dann der Weg des Schorn- 
a " steines der Lokomotive bu Schuppen am SSES wird. 
Wee H Aufserdem lassen sich Heizrohre von der Torseite leichter aus- 
Bee wechseln als von der Fensterseite. 
E Das Dach des zweiten Schuppens Hannover-Ost, dessen 


M Schienen-Oberkante etwa 4,5 m über Strafsenhóhe liegt, hat 


CH i keine Dachreiter, sondern nur einige kleine Klappfenster er- 
Te halten, weil der Qualm bei dem häufig herrschenden W est. 
De winde die Einwohner der benachbarten Hauser belbstigt haben 
me würde. Es wurde sogar nótig, unter der First des Daches 


nat de i , | 
` noch einen Kanal anzuhängen, den Qualm elektrisch abzusaugen 


SA und dem Schornsteine zuzuführen. 
aun, Pay f . . . l 
Da sich beim Ablassen des heifsen Kesselwassers vor dem 


telis , | A 

sp warmen Auswaschen der 2B1.1V.tt.FF.S,.-Lokomotiven mit 
j on der Strahlpumpe einer Bereitschaftslokomotive viel Wasser- 
us : i i 
E dampf im Schuppen entwickelte, wurde ferner das Auswasch- 


Se? verfahren*) von Wittenberg-Schillhan mit elektrisch 
betriebener Kreiselpumpe eingeführt. Die Einrichtung (Text- 


FAbb. 1. Elektrisch betriebene Kreiselpumpe zum Auswaschen 
von Lokomotiven. 
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SSL 


abb. 1) ist von Gebrüder Körting in Hannover geliefert und 


hewährt sich gut. | 
Vor der Fahrt in den Schuppen soll die auszuwaschende 


Lokomotive nahezu vollen Dampfdruck haben, um vor dem ` 
Entfernen des Feuers mindestens 4 bis 5at Dampf in den | 


Tender trommeln zu können. 


wird vor dem Schuppen bei halben Auswaschungen auf 


Der Wasservorrat des Tenders | 


IT che, bei ganzen auf 13 cbm ergänzt. Im Schuppen ist ` 
der Dampf von 5 bis 6at in den Tender abzulassen bis der | 


Druckmesser keinen Druck mehr anzeigt. Dann wird der 


") Handbuch des Eisenbahn-Maschinenwesens von Stockert, 
Bd. II, S. 180 und 282. 


Wasserzuflufs mittels Schlauches durch das Kesselventil bei 
geöffuetem Ablafshahne so geregelt, dafs die Höhe des Wasser- 
spiegels im Kessel unverändert bleibt, bis das ausfliefsende 
Wasser nur noch 80° C hat. 

Nach vollständiger Entleerung des Kessels lälst man ihn 
tunlichst noch 4 bis 5 Stunden abkühlen. Beim Auswaschen 
des Kessels wird ein Standrohr der Saugeleitung der Kreiscl- 
pumpe, etwas abweichend von dem Verfahren Wittenberg- 
Schillhan durch den Wassereinlafs von oben in den Tender 
eingeführt und bei geschlossenem Absperrventile des Pumpen- 
druckstutzens mit Wasser gefüllt. Das Kabel ist zuerst am 
Wagen und dann an die Schuppenleitung anzuschliefsen. Der 
sich in der Mittelstellung befindende Schalthebel wird auf 
»Anlauf« uud wenn die Kreiselpumpe ihre volle Umdrehungs- 
zahl erreicht hat, auf »Lauf« umgeschaltet. Hierauf wird das 
Absperrventil allmälig geöffnet, damit die Beschleunigung den 
Wasserfaden nicht abreifst, und so eingestellt, dafs der Druck- 
messer etwa 35 m Drucklöhe zeigt. Nach dem Waschen wird 
der Kessel mit etwa Scbm warmen Wassers, das noch im 
Tender ist, mit der Kreiselpumpe gefüllt, Nachdem das Ab- 
sperrventil geschlossen ist, wird der Schalthebel in die Mitte 
gestellt und das Kabel zuerst im Anschlusse an die Schuppen- 
leitung, dann am Pumpenwagen gelöst. ` 

Bei 14" Kälte im Januar 1912 bewährten sich die 
Rauchabführungs- und Belüftungs-Anlagen auch insofern, als 
der Schuppen stets warm war. Durch die Abführung der 
Wasserdämpfe durch den Sauger mit Firstkanal und das Aus- 
waschen nach Wittenberg-Schillhan sollten aufserdem 


die Wände der Rauchabführungskanäle trocken gehalten und 


somit geschont werden. Inzwischen wurden jedoch die Platten 


der Kanalwände durch einen doppelten Anstrich mit Inertol *) 


besser geschützt. 


Abb. 2. Sammelkanal mit Rauchfang von Fabel. 
Maßstab 1: 100. 
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Schornstem 


RuBrohr ` 


Mittelstellung 
nach Vorschrift H 


*) Geliefert durch die Norddeutsche Industrie - Gesellschaft 
Schaefer und Kohlrausch, Hannover. 
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Textabb. 2 zeigt eine derartige Anlage eines Kanales | oder 0,5 m Durchmesser zum Aufklappen 230 his 270 M, zum 


zum Sammeln des Rauches mit Rauchfang von Fabel. 


Der , Aufziehen 205 bis 245 M. 
Kanal kostet etwa 35 bis 45 M/m, der Rauchfang von 0,45 m | 


Krananlage einer Eisenbahnwerkstätte. 


Von H. Hermanns, Ingenieur in Duisburg. 


Eine beachtenswerte Krananlage wurde kürzlich von der 
»Deutschen Maschinenfabrik A.-G.« in Duisburg für die 
Eisenbahnwerkstätte in Köln- Nippes ausgeführt (Textabb. 1). 

Beim Entwurfe war zu berücksichtigen, dafs eine ver- 
hältnismäfsig grolse Zahl neben einander liegender Hallen 
erreichbar sein mufste, daher wurde jede der fünf Hallen mit 


einem besondern Laufkrane ausgerüstet. Anderseits war jedoch 
damit zu rechnen, dals die in den einzelnen Kranfeldern zu 
bewältigenden Arbeiten nicht ausreichen, um einen Laufkran 
mit voller Ausrüstung voll ausnutzen zu können. Deshalb 
wurde für die Laufkräne eine gemeinsame, elektrisch betriebene 
Katze angeordnet, die von dem einen Laufkrane auf den 


Abb. 1. Krananlage einer Eisenbahnwerkstätte. 


Jun 


I" 


benachbarten übergehen kann. Man ist so in der Lage, mit | beiden Seiten hin wirkenden Anschlägen ausgerüstet, die die 


einem Hebezeuge die ganze Grundfläche der Hallen zu be- 


streichen. Für die Handhabung geringerer Lasten ist dann 


jede der Laufkranbrücken mit einem Ilandhebezeug von ent- | 


sprechend kleinerer Tragkraft ausgerüstet worden. 
Um den Übergang der gemeinsamen Laufkatze zu er- 


möglichen, mufsten die I-Kranträger so hoch gewählt werden, . 
dafs sich die Laufkatze innerhalb der Laufbahnträger bewegt. | 


Diese sind durch einen kräftigen oberen Verband gegen seit- 
liche Schwankungen versteift und tragen einen Laufsteg aus 
Holz. 
werk des Kranträgers bequem werden. Jeder 
Kranträger ist mit einem von unten durch Zugkettchen steuer- 
baren Kranfahrschalter ausgerüstet, so dafs jeder Kran für sich 
mit der Handkatze arbeiten kann. Das Kranfahrwerk kann 
aulserdem von dem im Führerkorbe der Katze angeordneten 
Schalter aus gesteuert werden. 

Die Verbindung zweier auf neben einander liegenden 
Bahnen fahrender Laufkräne wird durch ein an der Laufbahn 
befestigtes Zwischenstück hergestellt. Eine für jede Verbindung- 


geschmiert 


stelle vorgesehene Verriegelung bewirkt, dafs die Laufkatze ` 


einen Kranträger nur dann verlassen kann, wenn sich der 
zweite in richtiger Lage vor dem Zwischenstücke an der Lauf- 
bahn befindet. Die Verriegelungsvorrichtung besteht aus zwei 
Gestängen, die, jedes für sich, durch einen Handkettenzug 
betätigt werden können, und mit zwei drehbaren Anschlägen 
an den Enden der Kranträger gekuppelt sind. Jedes der an 
der Kranlaufbahu befestigten Zwischeustücke ist noch mit nach 


Von dem Laufstege aus kann das hoch liegende Fahr- ` 


 Stromlos gemacht. 


Windenlaufbahn sperren. 

Die Arbeitsweise der Einrichtung ist folgende: 

Wird der eine der Kranträger an eine Überführungstelle 
gefahren und verriegelt, so wird gleichzeitig der IIemmanschlag 
im Zwischenstücke gelöst, so dafs die Laufkatze auf das Zwischen- 
stück auffabren, dieses jedoch nach der andern Seite nicht 
verlassen kann, da der zweite Anschlag dieses verhindert. 
Dieser kann erst durch das Vorschieben und Verriegeln des 
Nachbarkranes gelöst werden. Erst dann kann die Winde das 
Zwischenstick verlassen und in den Nachbarkran einfahren. 
Gleichzeitig mit der Verriegelung der Kräne wird die Trieb- 
maschine des Kranfahrwerkes, die durch Schalter mit Vor- 
richtung zum Rückschnellen vom Flure aus gesteuert wird, 
Bei der Entriegelung der beiden Kräne 
fallen auch die zugehörigen Anschläge auf dem Zwischenstücke 
wieder ein. Gleichzeitig werden die Anschläge an den Enden 
der Kranträger vorgeschoben, so dafs die Fahrbahn für die 


 Laufkatze auf den Kranträgern durch die Anschläge wieder 


begrenzt ist. Die Verriegelung kann sowohl vom Flure aus 
durch Zugkette, als auch mittels eines llebels vom Führer- 
stande aus bedient werden. 

Die Laufkatze von 3t Tragkraft ist mit angebautem 
Führerkorbe ausgerüstet, in dem die Steuerungen untergebracht 
sind. Das Hubwerk besteht aus zwei gemeinsam angetriebenen 
Seiltrommeln mit gemeinsamer Triebmaschine zur Aufwickelung 
der ein kräftiges Querhaupt tragenden IIubseile. Das Querhaupt 
trägt auf jeder Seite Schienenzangen zum Greifen von Eisenbahn 
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schienen und anderen Formeisen und in der Mitte einen Haken, 
mittels dessen auch andere Lasten gefalst werden können. Das 
Fahrwerk der Laufkatze wird durch eine besondere elektrische 
Triebmaschine bedient. Die Geschwindigkeiten der Lauf katze sind : 


5 m/Min 


Heben 
20 bis 25 m/Min. 


Fahren 


Die Kranfahrgeschwindigkeit beträgt 70 bis 80 m/Min. 

Da die Laufkatze fünf Werkstätten zu bedienen hat, ist 
sie einem ziemlich angestrengten Betriebe unterworfen. Die 
sie entlastenden Handkatzen tragen 1t und fahren auf einer 
besondern Bahn, die neben der für die Hauptkatzo angeordnet 


ist.. Ihre Bewegungen werden durch Haspelketten vom Flure 


aus gesteuert. Ihre Anordnung ist die übliche. 
Schliefslich ist zu erwähnen, dafs in Aussicht genommen 
ist, die Schienenförderung durch Lastmagnete zu bewerkstelligen. 
Mit der Einführung des Magnetbetriebes wird einerseits eine 
erhebliche Steigerung der Leistungsfahigkeit, anderseits weitere 
Minderung der Förderkosten verbunden sein. In einiger Zeit 
werden eingehende Versuche mit einem Schienenlastmagneten 
der Deutschen Maschinenfabrik Akt.-Ges. gemacht werden. 
Die Anlage hat sich seither im Betriebe bewährt und genügt. 
nach Leistungsfähigkeit, Zweckmäfsigkeit der Bauart und Güte 
der Durchbildung der Einzelteile allen heutigen Anforderungen. 


Speisewasserreiniger an Lokomotiven der ungarischen Staatsbahnen. 


Von Kornel Pecz, Oberingenieur in Budapest. 


Eine Einrichtung zur Reinigung des Speisewassers, die | ' 
die Füllung der Kesselstein bildenden Salze durch Erhitzen 
des Speisewassers erzielt, 
Kesselwaschungen verlüngert, 
bahnen länger als ein Jahr verwendet. 


Abb. 1. 
Querschnitt 


und die Zeitdauer zwischen den 
haben die ungarischen Staats- 


mit dem Schlammfänger d und mit den, die Zellen verbindenden, 
länglichen Rohrstücken e eine den Kessel ausfüllende Reihe 
von Gefüfsen, die den Kreislauf des Speisewassers ermöglichen. 
Die Zellen mit ihren Verbindungen sind am Abschlufsdeckel f 
des Kessels befestigt, wie auf dessen Aulsenseite auch der 
Absperrhahn g des Schlammfängers. Über der ersten Zelle 
mündet im Innern des Kessels ein Rohrteilchen, das durch 
ein Stahlgufsstack h an die Speisekópfe angeschlossen ist. 

Zur Erleichterung der Abnahme des Abschlufsdeckels mit | 
der Ausrüstung beim Öffnen des Wasserreinigers dient eine | 
am Deckel angebrachte, auf der Schiene k laufende Rolle i. 

Der Vorgang der Speisung und die Wirkung des Reinigers : 
sind folgende : 

Das durch den Speisekopf in die erste Zelle fliefsende 

Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. XLIX. Band 
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Sie 


Die Vorrichtung liegt auf dem Lokomotivkessel. 
der 


besteht aus einem liegenden Wasserreinigungskessel a, 
durch den Stutzen b mit dem obersten Teile des Laugkessels 


in Verbindung steht. 
Im Innern des Kessels a (Textabb. 1) bilden die Zellen c 


Längsschnitt 


Speisewasser- Reiniger an Lokomotiven für 5000 km/St Dampferzeugung. Maßstab 3:20. 
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Wasser durchläuft durch die Rohrstücke die Reihe der Zellen, 
und tritt aus der letzten in den Kessel des Reinigers, von wo 
es durch den Verbindungstutzen in den Lokomotivkessel gelangt. 

Die Zellen c und den Schlammfànger umgibt der durch 
den Stutzen b in den Kessel a gelangte Dampf, der dem 
Speisewasser während des Aufenthaltes in den Zellen das 
Absetzen der Kesselstein bildenden Salze ermöglicht. 

Die Ablagerung von Schlamm, dünner Blättchen härtern 
Kesselsteines und der durch die Strahlpumpen mitgerissenen 
kleinen Stücke Kohle und Werg erfolgt in dem Schlammfanger. 
Härtere Krusten von Kesselstein bilden sich an den Wandungen 
der Zellen. Weicher, schon durch Wasserstrahl leicht ablös- 
barer Kesselstein sammelt sich in der untern Hälfte des Reiniger- 


Kessels und auch im Verbindungstutzen. 
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Das Entfernen der Ablager- 
ungen aus dem Schlammfinger 
erfolgt durch dessen zeitweises 
Ablassen. Gleichzeitig damit wird 
auch der Lokomotivkessel abge- 
blasen, der an der Krebswand mit 
einem, am Langkessel mit zwei 
Ablafshàhnen versehen ist. 

. Die Versuchsergebnisse sind 
folgende : 

l. Die Zeit zwischen zwei Aus- 
waschungen konnte gegen- 
über einem Kessel ohne Rei- 
niger, bei dem das Speise- 


wasser mit Soda behandelt, und das Abblasen ebenso 


wie beim Reiniger ausgeführt wurde, bis auf das zehn- 


fache ausgedehnt werden. 
2. Das Innere des Kessels ist vor dem Auswaschen mit 


blätterigem Kesselsteine bedeckt, der sich hauptsächlich ` 


um die Enden der Ankerschrauben und um die Niet- 
kópfe ansammelt, aber schon mit einem Wasserstrahle 
leicht zu entfernen ist. 
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Abb. 2.. Speisewasser-Reiniger an einer 2 C 1 - Lokomotive. 


3. Das Rohrrinnen wird vermindert, da das Speisewasser 
mit hoher Wärme in den Kessel eintritt, und überdies 
die Rohrwand frei vom Kesselstein bleibt. 


Die günstigen Erfolge veranlalsten die ungarischen Staats- 
bahnen, ihre Lokomotiven mit diesem Wasserreiniger auszurüster. 


Abb. 2 stellt den an den neuesten 2C 1 - Lokomotiven 
angebrachten Wasserreiniger dar. 


Über die Neigung der Laschenanlageflächen von Eisenbahnschienen. 


Von E, C. W. van Dyk, Ingenieur der Niederländischen Zentral- Eisenbahn-Gesellschaft. 


Für den Schienenstofs ist tunlich breite Bemessung, nicht 
weniger aber auch die richtige Wahl des Neigungswinkel der 
Anlageflächen der Laschen von grofser Bedeutung. In seinem 


Berichte für den internationalen Eisenbahnkongrefs in Bern ` 
. 1910 hat A. Blum für verschiedene Schienenquerschnitte die | 
Neigung der Laschenanlageflàchen angegeben: 4:7 = 30" 
findet man bei den niederländischen, 1:2 bei den französischen, 


1:3 bei einigen deutschen, 1:4 bei den preufsischen, óster- 
reichischen und schweizerischen und 1:5 bei belgischen und 
ungarischen Querschnitten. 

Diese sehr verschiedenen Neigungen zeigen deutlich, dafs 
man über die Gröfse des Neigungswinkels der Anschlufsflächen 


noch nicht einig ist. Wenn auch wenige Grade keinen merk- 


lichen Einflufs haben werden, so ist doch die Schwankung 
zwischen 30° und 11° 20* auffallend grofs, sie könnte zu der 
Ansicht führen, dafs die Gröfse des Neigungswinkels für die 
Stofsverbindung gleichgültig sei. Das ist aber nach Ansicht 
des Verfassers nicht der Fall. Je grófser der Winkel der 
Anlageflàchen, desto kleiner ist das Mafs des zur Schliefsung 
eines bestimmten Spielraumes nótigen Nachziehens der Bolzen, 
umgekehrt liefert aber eine bestimmte Lockerung der Bolzen 
bei grofsem Winkel grolse Spielräume. — Wagerechte Laschen- 


verschiebung um 1mm liefert bei 4:7 0,57 mm, bei 1:4 | 


0,25 mm Spielraum. 
Von viel grófserer Bedeutung ist aber der Neigungswinkel 


für das Hineindrücken der Schiene zwischen die Laschen, 
wobei die Bolzen die seitliche Bewegung der Laschen ver- 
hindern müssen. | 

Ist in Textabb. 1 D der Druck auf die Anlagetläche. der um o 
von der. Rechtwinkeligen zur Anlagefläche beim Abdrücken der 


Lasche abweicht, p der Reibungswinkel, a der Neigungswinkel, 


so ist die vom Bolzen aufzuneh- 
mende Kraft H == D sin (a — 9). 
sie nimmt mit a ab und ver 
schwindet für a = p. Bei a 779 
ruft jede Belastung eine Krhóh- 
ung der Bolzenspannung heryor. 
Da die Lasten die Anlaufschiene 
sehr plötzlich angreifen, werden 
die Laschen bei grofser Neigung 


Abb. 1. Laschenkopf. 


der Anschlufsflächen eine stofsende Wirkung auf Kopf und 


Mutter der Bolzen ausüben, so dafs unter beiden und an den 
Gewinden Verschleifs entsteht und die Laschen locker werden. 
Textabb. 2 zeigt solche 


a 2. Sehlagspuren an Bolzen- Unter- Wirkungen an Laschen 
a PUT einer Schiene von 40kg/m 
Gewicht und a = 30". 


Außen. Innen. | 

Innen sieht man die Spur 
der Mutter, aufsen am 
rechteckigen Loche die 
des Kopfes. Bei a ` d 
wird dies Verhältnis gün- 
stiger, die Bolzen blei- 
ben gleichmäßsiger 5e 
E spannt. 

Die Ansicht, dafs das Drehen der Mutter beim Nachziehen 
der Grund des Verschleilses sei, wird durch das Eintreten der 
Abnutzung unter dem Kopfe widerlegt. Dieser beweist das 
andauernde Auftreten von Stofswirkungen, man kann ihn etwa 
mit der mechanischen Zerstórung der Holzschwellen vergleichen. 
Der Neigungswinkel von 30°, 4: 7, scheint zu groís zu Sen 
und ist als schädlich für die Stofsverbindung zu erachten. 
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Schiene mit der Neigung 4: 11 der Anlageflichen. 
ist die Eindrückung deutlich erkennbar, wenn auch weniger, 


Diese Tatsache hat den Verfasser veranlafst, Versuche über 


die folgenden Verhältnisse anzustellen: 
1) Die seitlichen. Bewegungen der Laschen gegen die 


Schienen im Betriebe; 


2) die Unterschiede dieser Bewegung bei verschiedener 


Neigung der Anlageflachen ; 
3) die Grölse des Neigungswinkels, von der an diese Be- 


wegungen aufhören. 

Dazu standen auf der Strecke zwei 
fügung, eine 40 kg/m schwere mit der. Neigung 4:7 der 
Laschenanlagetlichen und eine englische Doppelkopfschiene von 
42,2 kg/m Gewicht mit 4:11 Neigung, mit der eine Versuch- 
strecke ausgeführt ist. Die Deobachtungen werden im Folgenden 


Schienen zur Ver- 


beschrieben. 
An mehreren Laschen wurden zwischen die Innenlaschen 


5mm dicke Schei- 


darauf zu- Abb. 3. Anbringung 
der Bleischeiben. 


und die Bolzenmuttern 
ben aus hartem Blei gelegt, 
nächst der Mutter je eine Kupferscheibe 
mit kleinerm Durchmesser (Textabb. 3). 

Die Muttern wurden so aufgedreht, 
dafs noch keine Eindrückung des Kupfers 
in das Blei zu bemerken war. Erwartet 
wurde, .dafs sich das Kupfer unter der 
Wirkung schlagartiger Beanspruchungen 
der Bolzen in das Blei einfressen würde, 
Während zweier Wochen wurde täglich 
untersucht, ob die Bolzen des Nachdrehens 
bedurften. 

Der Versuch erstreckte sich auf neue 


und alte Laschen. 
Textabb. 4 zeigt vier Bleischeiben, die nach zwei Wochen 


von der Schiene mit der Neigung 4:7 der Anlagefláche ab- 


Abb. 4.  Sehlagspuren an Bolzen-Unterlegscheiben der Neiguug 
4:7 der Laschenanlageflüchen. 


——> Fahrrichtung 


Abb. 5. Schlagspuren an Bolzen- -Unterlegscheiben bei der Neigung 
4:11 der Laschenanlageflüchen. 


——> Fahrrichtung 


Fenommen sind. Die Scheiben waren in der Reihenfolge 


I bis IV in der Fahrtrichtung an einer Lasche angebracht. 
Die untersuchte Stofsverbindung war rund zehn Jahre alt. 
Dei neuen Laschen ist die Eindrückung geringer, aber 

immer noch sehr deutlich. | (7 


Textabb. 5 zeigt vier Bleischeiben von einem Stolse der 
Auch hier 


als bei der Neigung 4:7, wo sie bis 3mm beträgt; zugleich 


ist die Einpressung regelmäfsiger, die flachere Neigung scheint 
demnach die bessere zu sein. Bei der steilen Neigung sind 
die Bolzen andauernd lose, bei der flachen sitzen sie fester. 
Dabei reichen die Laschen der steilen Neigung über die 
Stofsschwellen, die mit flacher Neigung nur bis an die Stofs- 
stühle bei 60 cm Teilung der Stofsschwellen. 

| Gegen den Versuch kann eingewendet werden, 
| englische Oberbau neuer war, als der mit den langen Laschen, 
vielleicht auch, dafs die Schienen in den Stühlen besser ge- 
lagert seien, als auf gewöhnlichen Unterlegplatten. Deshalb 
wurde eine Nachprüfung unter gleichen Verhältnissen für nötig 


| 
| 
| 
| 


dais der 


gehalten. 
Diese geschah unter einem kleinen Dinpfhammen Zwar 


sind hiermit die Betriebsverhältnisse der Bahn nicht ganz 
richtig nachgeahmt, aber für die Beurteilung der Frage, ob 
die Schläge auf die Schienenenden in der Nähe der Lücke 
seitliche Bewegungen der Laschen hervorrufen, ist das Ver- 
fahren sehr gut brauchbar, besonders wenn es sich darum 
handelt, verschiedene Neigungen der Anlagefláchen zu ver- 
gleichen, 

Dieser Versuch erstreckte sich auf Laschverbindungen mit 
Anlageneigungen 4:7, 4:11 und 1:4, die letzte an 45 kg m 
schweren Schienen der preufsisch-hessischen Staatsbahnen. 


Die Laschenverbindung wurde mit festgeschraubten Laschen 


40 em weit frei tragend gelagert, die mittelsten Schrauben- 
3 mit Blei- 


bolzen erhielten die Ausstattung nach Textabb. 3 
und Kupfer-Scheiben. Jeder Stofs erhielt 500 ziemlich leichte 
Schläge mitten zwischen den Auflagerstellen. Während dieser 
Beanspruchung wurden die Bolzenmuttern fortwährend gut an 
die Kupferscheiben angedreht, jedoch so, dafs dabei kein Ein- 
drücken der ERE in die Blei-Scheibe möglich war. ` 

. Textabb. 6 zeigt Beispiele von drei Bleischeiben an Laschen 


Abb, 6. Schlagspuren an Bolzen-Unterlegscheiben bei der Neigung 


| 
| EN 4:11 1:4 
| der Laschenanlageflächen. 

| der drei Neigungen, übrigens waren die erzielten Ergebnisse 
sehr gleichmälsigey 

Die Unterschiede treten deutlich hervor. 
4:7 liefert sehr tiefen Eindruck, bei 4: 11 ist er erheblich 

flacher, bei 1:4 ist keine Eindrückung zu erkennen. 

Der Unterschied zwischen I und II in Textabb. 6 ist 
geringer als der zwischen den Textabb. 4 und 5, weil die 
Platten der Textabb. 6 ganz gleichen, die der Textabh. 4 und 5 

recht ungleichen äufseren Verhältnissen ausgesetzt waren, 
Bei der Neigung 1:4 haben die Laschen also keine 
Die Neigung 1:4 ist also in (dieser 
11. Die rechnende Be- 


Die Neigung 


Seitenschläge ausgeübt. 
Beziehung günstiger, als 4:7 und 4: 
günstigsten Neigung ist kaum durchführbar. 


stimmung der 
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Diese einfachen Versuche führen zu ziemlich sicheren Er- ankommt, so kann man 1:4 als für die Laschenverbindung 
gebnissen und zeigen, dafs die Neigung 1:4 keine seitlichen günstige Neigung bezeichnen. 
Bewegungen der Laschen mehr bewirkt. Es kann sein, dafs Bei noch flacherer Neigung wird sehr genaues Walzen 
auch etwas steilere . Neigungen noch eben so gute Erfolge erforderlich und die Nachstellbarkeit reicht nicht mehr aus. 
liefern würden, da es aber hier nicht auf geringe Unterschiede Auch nach dieser Seite hin ist die Neigung 1:4 zu empfehlen. 


Nachruf. 


Gustav Behrendt +. übernahm er zugleich den Vorsitz im Vereine deutscher Eisen- 
Allen an den Arbeiten des Vereines deutscher Kisenbahn- | bahn-Verwaltungen, bis auf der Vereinsversammelung zu Buda- 
Verwaltungen Beteiligten steht der Mann in anerkennungsvoller , pest im September 1910 die schmerzlichst empfundene Kunde 
und ehrender Erinnerung, der von 1904 bis September 1910 | bekannt wurde, dafs er unter Ernennung zum Wirklichen Ge- 
der tatkräftige, weitsichtige, dabei stets sachlich urteilende und | heimen Oberregierungsrate als Ministerialdirektor in das preulsische 
liebenswürdige Leiter des Vereines war, der Wirkliche Ge- , Arbeitsministerium berufen sei; die erfolgreiche und schön ver- 
heime Oberregierungsrat, Ministerialdirektor | laufene Versammelung, aus deren freundschaftlicher Stimmung 
Gustav Behrendt. Nun ist auch das hier beigegebene Bild 
er am 19. April aus einer frucht- stammt, schlofs so unter dem 
baren Tätigkeit an mafsgebender Zeichen der Wehmut, die alle 
Stelle durch die Folgen eines "Teilnehmer trotz der Genugtuung 
Leidens von uns geschieden, die über die Anerkennung der Ver- 
ärztlicher Eingriff nicht mehr dienste Behrendt's wegen des 
heben konnte. Verlustes eines ohne Ausnahme 
Behrendt stammte aus hochgeschätzten Vorsitzenden be- 
der Provinz Sachsen. 1859 ge- schlieh, der Vielen auch ein lieber 
boren, studierte er Rechtswissen- Freund war. 
schaften in Halle, wurde im Alter Nun vertieft sich diese Trauer, 
von siebenundzwanzig Jahren zum da der Verehrte unerwartet und 
Gerichtsassessor ernannt, war dann viel zu früh ganz von uns ge- 
vorübergehend beim Auswärtigen schieden ist. 
Amte und im Kaiserlichen Kon- Auch der Technik des Eisen- 
sulate in Sansibar beschäftigt, bis bahnwesens brachte Behrendt 
er seitens der preulsischen Staats- Wärme und Anerkennung entge- 
bahnverwaltung bei der Direktion gen, zumal seine Gemahlin, ge- 
Köln a. Rh. in mehreren Betriebs- borene Bachstein, aus. der 
ämtern und bei der Stadt- und Familie eines der erfolgreichsten 
Ring-Bahn in Berlin beschäftigt Förderer des Neben- und Klein- 
wurde. Seit 1895 Mitglied der bahn-Wesens hervorgegangen ist. 
Direktion bearbeitete er namentlich das Verkehrs- und Tarif- Unter ihm sind im Jahre 1908 auch die langjáhrigen Verhan- 
Wesen, diese Gebiete besonders auch im Vereine deutscher delungen über die Neugestaltung der technischen Vereinszeit- 
Eisenbahn -Verwaltungen ausbauend, dann auch im Reichs- schrift zum Abschlusse gelangt. 


eisenbahnamte pflegend, in das er 1899 berufen, und wo er So ist denn mit Behrendt eine besonders erfolgreiche 
zum Geheimen Regierungsrate und Vortragenden Rate ernannt Kraft in der Blüte ihrer Entwickelung gebrochen, die noch 
wurde. Grofses versprach, die in den weitesten Kreisen in ehrenvollster 


1903 tratBehrendt auf Veranlassung des Arbeitsministers Weise anerkannt wurde, und deren Erinnerung besonders den 
von Budde als Oberregierungsrat zur Direktion Berlin zurück am Vereine deutscher Eisenbahn -Verwaltungen Beteiligten ein 
und übernahm 1904 die Stellung als Präsident dieser Direktion | bedeutungsvolles, freundliches und nach dem herben Verluste 
nach dem Übertritte des Präsidenten von Kranold in den | wehmutsvolles Bild hinterlassen wird. 

Ruhestand. Als Präsident der Geschäftführenden Verwaltung Ehre sei seinem Andenken! 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 
Auswechselung des nn beide mache über die ^ flufs mit einer Brücke von fünf Öffnungen zu je 18,90 m Licht- 
arch be edl. = 
"T PES ; weite. Die Fachwerk-Fischbauchträger dieser Brücke wurden 
(Österreichische Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst 1911,  . ` eite 
12. Januar, Heft 2, S. 22. Mit Abbildungen.) im Jahre 1910 durch Blechtráger von 20,24 m Stützwet^ 
Die zweigleisige Eisenbahnlinie Wien-Krakau übersetzt | 1900 mm Stehblechhóhe und 1900 mm Mittenabstand ersetzt. 


zwischen den Bahnhófen Napagedl und Otrokowitz den March- | Da die zur Pfeilersicherung rund um die Pfeiler angelegten 
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Steinwürfe das Einrammen von Pfählen für seitliche Gerüste , Bogenóffnung und auf der Newton-Seite sechs, auf der Grafton- 


verboten, wurde der Reihe nach für jedes der zwei Gleise , Seite drei Öffnungen mit Balkenträgern unveränderlicher Höhe. 


folgendes Auswechselungs-Verfahren angewendet. 


Stromaufwärts und stromabwärts jedes Pfeilers waren aulser- | 


halb der Steinwürfe mit Streben und Zangen versteifte hölzerne 
Türme aufgestellt, die das Auflager für 400 mm hohe, recht- 


winkelig zur Gleisachse gelegte T-Tráger bildeten. Je zwei | 


mit einander gekuppelte T-Tráger bildeten über jedem Pfeiler 
die Fahrbahn für ein durch Winkeleisen verbundenes Lauf- 


katzenpaar. “An diesen Laufkatzen waren Flaschenzüge zum | 
Heben und Senken der Tragwerke aufgehüngt. Durch Draht- | 


seilzüge, die einerseits zu den Laufkatzen, anderseits zu in 
den Gerüsttürmen aufgestellten Bauwinden führten, konnten 
die Lasten rechtwinkelig zur Gleisachse bewegt werden. Das 
alte, 26 t schwere Tragwerk eines Gleises wurde an den 
Enden der beiden Hauptträger einer Öffnung mit den Flaschen- 
zügen gefafst, senkrecht über Schienenoberkante gehoben, recht- 
winkelig zur Gleisachse nach der Mitte des andern Gleises 
verschoben und hiernach noch weiter gehoben, bis an jedem 
Ende bereitstehende Wagen darunter geschoben werden konnten, 
auf denen es nach Bahnhof Otrokowitz befórdert wurde. Hier 
wurden die alten Tragwerke auf Bockgerüste geschoben und 


mit Sauerstoff zerschnitten. 

Die in der Brückenbauanstalt vollständig vernieteten neuen, 
je 25,3 t schweren Tragwerke wurden auf zwei Wagen nach 
der Baustelle geführt, durch die Hebezeuge zunächst lose 
abgehoben, rechtwinkelig zur Gleisachse über die richtige Lage 
verschoben und auf die Lager herabgelassen. Die an der Bau- 
stelle zu leistende Nietarbeit beschränkte sich auf das Anbringen 
der Fulsweg-Kragträger und der Geländer. 

Im Ganzen mufsten 1040 Quader oder 390 cbm Mauerwerk 
abgetragen und 560 Quader oder 240 cbm Mauerwerk neu 
hergestellt werden. Für alle Auflager- und Deck-Quader sind 
neue Steine verwendet. Da das untere Stockwerk der Aus- 
wechselungs-Gerüste auch als Bühne für die Mauerwerksänderung 
diente, konnten diese Gerüste und die Hebezeuge auch für das 
Ausheben der alten und Versetzen der neuen, bis zu 4t 
schweren Quader benutzt werden. 

Das erste Tragwerk wurde am 9. Juni ausgehoben, und 
nach viereinhalb Wochen konnte das eine Gleis wieder dem 
Verkehre übergeben werden. In dem andern Gleise wurden 


die Auswechselungsarbeiten am 15. Juli begonnen und am hohe 


24. August beendet. B—s. 


96 m weite Eisenbeton-Brüeke in Auckland, Neuseeland. 
Von W. E. Bush. 
(Engineering Record 1911, 18, Februar, Band 63, Nr, 7, S. 180. 
Mit Abbildungen.) | 
Die Gebiete Newton und Grafton der Stadt Auckland 
auf Neuseeland siud durch eine Gelàndeeinsenkung getrennt, 


Der Bogen ist ein Dreigelenkbogen von 96012 mm Spannweite 
' und 25603 mm Hohe zwischen Kàmpfergelenken und Scheitel- 
gelenk. Er hat die grölste bis jetzt mit Eisenbeton erreichte 
Spannweite. Die beiden äufsersten Öffnungen von 10,61 m 
und 11,43 m Weite auf der Newton-Seite und die äulserste 
Öffnung von 12,80 m Weite auf der Grafton-Seite haben voll- 
wandige, 38 cm breite und 99 cm hohe Träger. Die vier übrigen 
Öffnungen von je 23,01 m Weite auf der Newton-Seite und 
die beiden übrigen Öffnungen von 24,54 m und 23,93 m Weite 
, auf der Grafton-Seite haben durchbrochene, 38 cm breite und 
| 2,74 m hohe Träger. Jede Öffnung hat drei Träger, einen in 
der Mitte und zwei unter den Bordsteinen. Die Träger der 
beiden äufsersten, die der vier übrigen Öffnungen auf der 
Newton-Seite und die der beiden grofsen Öffnungen auf der 
Grafton-Seite gehen über die betreffenden Öffnungen durch. Sie 
sind an beiden Enden frei auf stáhlerne Platten gelagert und 
bei den übrigen Pfeilern an diesen befestigt. Die Trüger der 
äulsersten Öffnung auf der Grafton-Seite sind an beiden Enden 


| 
! 


| 


| 


| 


befestigt. 

Die Fahrbahn aller Balkentrager-Offnungen besteht aus 
15 cm breiten Querträgern, deren Höhe von 76 cm am Mittel- 
träger bis auf 46 cm an den Aulsenträgern abnimmt, und dic 
über letztere hinaus zum Tragen der Fulswege und Geländer 
verlängert sind. Der Fahrweg ist zwischen den Bordsteinen 
7,32 m, die Fulswege sind je 1,83 m breit, während das 1,45 m 
hohe Geländer an den Pfeilern eine untere Breite von 71 cm, 
im Übrigen eine solche von 38 cm hat. Die Betondecke des 
Fahrweges ist 15 cm, die der Fufswege, einschliefslich einer 
4 em hohen Abdeckschicht 14 cm dick. 

Der Bogen der Hauptóffnung besteht aus zwei Rippen 
und hat zwei getrennte Widerlager an jedem Ende. Der Quer- 
schnitt der Rippen ist an den Widerlagern 1,40 > 1,83 m, in 
den Vierteln 1,31 >< 3,05 m, am Scheitelgelenke 1,22 < 1,68 m 
grofs. Die beiden Rippen sind durch 51 cm breite und 2,54 m 
hohe Windstäbe in 6,40 m wagerechter Teilung verbunden. 

Auf jeder Hälfte jeder Bogenrippe stehen sieben T- förmige 
Pfosten. Die drei höchsten Pfosten jeder Hälfte einer Rippe 
sind mit den entsprechenden Pfosten der andern Rippe durch 
wagerechte T-förmige Querträger in ungefähr 9 m Teilung 
verbunden. Auf jedem Pfosten ruhen 25 cm breite und 1,09 m 
Querträger. Die eigentliche Fahrbahn der Hauptóffnung 
besteht aus fünf 25 cm breiten und 51 cm hohen Längsträgern, 
die Decke aus 15 cm dickem Eisenbeton. Die Bordkanten 
liegen über den Aulsenträgern. Die F ulswege werden durch 
Kragträger in der Verlängerung der Querträger getragen, die 
zwischenliegende Decke ist 14 cm dick, Ein weiterer 15 cm 
breiter und 30 cm hoher Längsträger verbindet die Kragträger 
unter dem Gelander. 

Das Pflaster des Fahrweges besteht aus 4 cm dickem 


über die eine im April 1910 dem Verkehre übergebene Brücke | Stampfasphalt. Die Beleuchtungskabel liegen in Röhren, die 
aus Eisenbeton hinwegführt. Die Brücke hat eine Haupt- | den obern Geländerteil bilden. B—s. 


— 


Oberbau, | 
Schienenstofsverbindung und Schienenauszug von Baka-Abakowsky. Bei dem von Baka-Abakowsky entworfenen Schieneu- 
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 und 2 auf Tafel XXII. auszuge (Abb. 1, Taf. XXII) werden Schienen verwandt, an 


Die von J. Baka-Abakowsky, Oberingenieur der | denen Köpfe etwa in die halbe Höhe abgeschrágt, die untern 
Moskau - Kiew - Woronesch - Bahn, entworfene Schienenstofs- | Teile in üblicher Weise zum Verblatten ausgeklinkt sind. Die 
verbindung (Abb. 1 und 2, Taf. XXII) besteht aus gewalzten | sich an einander schmiegenden Schienen des Auszuges gehen 
Klemmlaschen, die den Fuls und Steg der Schienen von der | allmälig aus überdeckter in überdeckende Form über. Durch 
innern und àufseren Seite umfassen und die durch senkrechte | den schrägen Schnitt bleibt der Umrifs der Schiene auf der 
Bolzen A mit keilförmigen Unterlegstücken L und durch wage- | ganzen Länge der Hobelung bis zur äufsersten vorgesehenen 
rechte Bolzen B festgeklemmt werden, wobei ein senkrechter Dorn | Verschiebung des beweglichen Teiles unverändert. Hierbei 
der Unterlegstücke L in eine viereckige Öffnung der innern | wird die Herstellung eines Schienenauszuges ohne Spuränder- 
Lasche eingreift. Die Tafsstücke auf dem Schienenfulse sind | ung ermöglicht, da die Schienenköpfe bei Lüngsverschiebungen 
nur nötig, wenn die Gestalt der Fülse der der Laschen nicht | nicht aus der Ebene der verlegten Schienen heraustreten. Die 
entspricht. Die Köpfe und die Unterlegplatten T der Bolzen B | beiden Schienen mit den entsprechend bearbeiteten Enden 
haben abgerundete Stützflächen. Die äufseren Laschen haben | waren: mit den anstolsenden Schienen und unter sich durch 
länglich runde, die inneren rechteckige Löcher für die Bolzen A. | Klemmlaschen verbunden. Die an das Brückengleis an- 
Kommen die Bolzen A auf Schwellen zu liegen, so werden | schliefsende Schiene ist mit den Klemmlaschen fest verbunden, 
ihre Köpfe versenkt. An den Rändern der untern Platte der | die andere hat im festgeklemmten Teile làngliche Löcher für 
innern Lasche werden Löcher zur Befestigung der Schienen | die Bolzen B. 


auf den Schwellen angebracht. Die Befestigung der innern Laschen Eine ausführliche Druckschrift über diese Vorschläge lag 
an den Stofsschwellen leistet dem Wandern des Gleises Widerstand. | den Mitgliedern des 10. internationalen Eisenbahn-Kongresses 
Aufserdem können die Schienen durch Klemmlaschen mit der | 1910 in Bern vor. B—s. 


nötigen Anzahl von Zwischenschwellen verbunden werden. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 
Güterbahnhof der Baltimore-Ohio-Eisenbahn in Neu Castle. | folgende: Wird die Leitschiene g bei eingerücktem Schalthebel 
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 1910, ^ berührt, so geht der Strom aus der Oberleitung durch e, und 
Bd 24, Nr. ond S. 3510.) . | e, die Spule c des Stromwenders, Schiene g und durch deu 
In Abb. 10, Taf. XXII ist der Plan des Bahnhofes mit Wagen zur Erde. Der Eisenkern von c wird angezogen, unter- 
den Betrieb darlegender Beschreibung mitgeteilt. Schr. bricht dadurch den Stromschlufs bei e,, c,, e, und e; und 
schliefst den Stromkreis bei e, und e, . Der Fahrstrom geht 
daher durch e, und e,, Magnetwickelung b, Spule c, Schiene g 
und Wagen zur Erde. Am Stellmagneten b wird der Eisen- 
kern eingezogen und ein gelenkig damit verbundener Doppel- 
hebel bewegt, der mit einer Schubstange die Weiche umlegt. 
sch Beim Abgleiten des Stromabnehmers von der Schiene g wird 
Güterbahnhof der Pennsylvania-Eisenbahn in Conway. der Strom in dem Schaltkreise unterbrochen. Fährt der Wagen 
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 1910, mit ausgerücktem Fahrschalter, so bleibt die ‚Einrichtung 
Bd. 24, Nr. 8.-9, S. 3540.) stromlos, solange der Stromabnehmer nur an der Leitschiene § 
Den Gleisplan dieses Bahnhofes zeigt Abb. 11, Taf. XXII, | liegt. Beim Berühren von g und h geht der Strom durch ¢,, 
deren uebengesetzte Beschreibung zugleich den Betrieb erläutert. | e, c, Schiene h, den Kurzschlufsschalter d, die Punkte e; 


Güterbahnhof Galesburg der Chicago, Burlington und Quincy- 
Eisenbahn, 
(Bulletin des internationalen Kisenbahn-KongrefiÓ- Verbandes. 1910, 
Bd. ?4, Nr. 8—9, S. 3518) 
. Der Gleisplan dieses Dahnhofes ist in Abb. 9, Taf. XXII 
dargestellt und beschrieben. Schr. 
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BEEN Schr, e, und den Elektromagneten a, dessen Kern nun die Weiche 
Selbsttätiges Welehenstellwerk, - zurücklegt und festhàlt, zur Erde. Gleichzeitig wird der Kern 
(Ingegneria Ferroviaria, April 1911, Nr. 7, S. 114. Mit Abb) ` des Kurzschlufsschalters d angezogen, der Strom geht durch f, 


Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XXIL. und f, und schliefst die Schule c kurz, Dadurch wird das 
Umlegen des Stromwenders verhindert, falls der Führer em- 
schalten sollte, ehe der Stromabnehmer die Leitschienen ver- 
lassen hat. | A. Z. 


Die für elektrische Bahnen geeignete, mittels elektrischen 
Stromes gesteuerte Weiche nach Stoffels hat als Stellwerk 
nach Abb. 5, Taf. XXII zwei verschieden starke Elektromag- | 
nete a und b mit Eisenzugkernen, die in einem gufseisernen ` Prefsluft-Winde zum Anheben und Wenden bereifter Triebachsen an 


Kasten nahe der Weichenspitze unter dem Strafsenpflaster unter- Gleisdurehschneidungen, - 
gebracht sind. An einem benachbarten Maste oder Gebäude ist (Railway Age Gazette 1911, April, S. 863. Mit Lichtbild.) 
ein Gehäuse für einen Stromwender c und einen Kurzschlufs- Die einfache und billige Vorrichtung besteht aus einem 


schalter d angebracht. Neben dem Oberleitungsdrahte sind in unter dem Fufsboden angeordneten stehenden Luftzylinder von 
angemessener Entfernung von der Weiche zwei verschieden | 356 mm lichtweite, in dem sich ein an einem 127 mm starken 
lange Schienen g und h befestigt. Die Schaltung ist in Abb. 5 | Rohre befestigter Kolben bewegt. Der Kolbenhub ist 406 mm, 
Taf. XXII wiedergegeben, die Wirkungsweise der Einrichtung ist | der Luftzutritt kann aber durch ein Ventil so geregelt werden, 


dafs sich die Reifen nach dem Anheben der Achse in nur 
geringem Abstande von dem Fulsboden befinden. 


dann von Lokomotiven befahren werden kann, wenn die Bühno 


gesenkt ist. Zu dem Zwecke sind zwei weitere, den Bühnen- 


Tora sa, 

Nana ee Der obere Teil der Kolbenstange ist mit einer Gabel ver- | Fahrschienen gleiche Schienen vorgesehen, die selbsttätig ein- 

virg, di y sehen, in der die Achse ruht. Wird die Winde nicht benutzt, | oder ausgeschwenkt werden, wenn sich die Bühne in der 

ELEM so wird die Gabel und der obere Teil der Kolbenstange ent- ' Abwärts- oder Aufwärts-Bewegung befindet. Jede dieser 
Schienen ist mit einem gewalzten T-Tráger von 356 mm Höhe, 


les Ageng: <a 


dn, Sprie 


fernt; die sonst über den Fufsboden hinausragenden Teile sind 


Lokomotivschuppen zu Bolton aufgestellte Achssenke hat eine 


152 mm Flanschbreite und 16 mm Flanschstärke verbunden, 


dieser befestigt sind. 


DEM dann nicht im Wege. m —k. | 
T bin ag: Prefswasser-Achssenke von 201 Tragkraft | an den gulseiserne Stützen anschliefsen, die auf eine 76 mm 
ETRAS ¡Railway Age Gazette 1911, April, S. 852. Mit Abbildungen) | starke, an ihren Enden gelagerte Welle gekeilt sind. Zwei 
Finder, fe Die von der Lancashire- und Yorkshire-Bahn in ihrem | auf diese Welle gekeilte gebogene Hebel sind gelenkig mit 
| Zugstangen verbunden, die bis auf die Bühne reichen und an 
| 
| 


max 2896 mm lange, gulseiserne Bühne, die durch einen Taucher- 
Lg ` kolben von 210 mm Durchmesser bewegt wird, der einen Hub | Die für den Betrieb der Achssenke vorgesehenen Ventile 
arbeiteten Eo von 3048 mm ausführt und einem Wasserdrucke von rand | werden durch gegengewogene Handhebel betätigt. —k. 
A 105 at ausgesetzt ist. Die Fahrschienen ruhen auf 711mm | Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten von Martini-Büneke. 
ik ck + hohen, durch Rippen verstärkten, mit der Bühne verbolzten | (Génie civil, Dezember, 1911, Nr. 6, S. 108. Mit Abb.) 
fest tle gulseisernen Trägern, deren Enden in gufseisernen, mit dem | Die Quelle bringt eine ausführliche Darstellung der früher *) 
cie Dies Grubenmauerwerke verbundenen Führungen laufen. | besprochenen Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten. 
Da die Achssenke in ein durchgehendes Gleis eingebaut | m | ai, 
Viz. ist, war es nötig, Vorsorge zu treffen, dals das Gleis auch | ` *) Organ 1911, S. 413, 
e | Maschinen und Wagen. 
| Elektrische B.-Lokomotive von 250 PS. . stellungen vermeidet. Zum ersten Male ist Rückstrombremsung 
(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1911, Nr. 3, S. 29. Mit Abb.) der Bauart Oerlikon mit Einwellenwechselstrom angewandt, mit 
Für die Maggia-Tal-Bahn bei Locarno hat die Maschinen- , der nicht nur Verringerung der Geschwindigkeit, sondern auch 
d Nd bauanstalt Oerlikon eine neue B-Lokomotive für Einwellenstrom Feststellen der Lokomotive möglich ist. Abspanner und Schalter 
dur ` und Güterdienst geliefert , die auf der Wagerechten Züge bis sind in getrennten Räumen untergebracht, erstere sind unzu- 
din zu S4 t einschlielslich der Lokomotive mit 35 bis 40 km;St, gänglich, so lange die Stromabnehmer am Fahrdrahte liegen. 
quee, E auf Steigungen bis zu 45 °/,, noch mit 12 bis 15 km/St ziehen Die Lokomotive ist im Ganzen 7,45 m lang, hat einen Achs- 
uid c soll. Die Triebmaschine hat dieselbe Dauart, wie bei den stand von 3,8 m und wiegt 20,8 t. AL. 
s Lokomotiven der Seebach-Wettingen- und Lótschberg-Bahn*). | 1C i. -Wechselsiromlokomolite. 
NÉ Sie sitzt Test in der Mitte des von zwei Achsen getragenen (Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen, September 1911, Nr. 27, 
hb Hahmens und treibt mittels Zahnradvorgeleges eine Blindwelle, n S. 546. Mit Abb.) 
yr b deren Kurbeln mit einem Gleitsteine an den langen Kuppel- Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel XXII. 
Js stangen der beiden Achsen angreifen. Jede Stirnseite hat einen | Die französische Südbahn hat neben anderen elektrischen 
mi Führerstand. Auf der freien Strecke nehmen zwei Ruten- | Lokomotiven eine 1 C 1-Wechiselstrom- Lokomotive mit drei 
der Y. stromabnehmer den auf 5000 V gespannten Fahrstrom von der | Triebmaschinen aus den elektrischen Werkstätten von Jeumont 
int seitlichen Oberleitung ab, in der Stadt Locarno führt die Ober- | beschafft, «deren Arbeitstrom von 1500 V Netzspannung 
E leitung nur 800 V, die von zwei auf gemeinsamem Stahlrohr- | auf 250 V abgespannt ist. Die Triebmaschinen leisten je 
dr: rahmen sitzenden Schleifbügeln abgenommen werden. Die Ruten | 500 PS und sitzen auf dem Rahmen über den Trieb- 
y können auf der Stadtstrecke mit einem Handrade an der Decke | achsen, die nicht durch Kuppelstangen verbunden sind. Mit- 
W des Führerstandes, die Schleifbügel mittels einer Zugleine | tels eines Zahnradvorgeleges wird nach Abb. 4, Taf. XXII 
ki niedergelegt und gesichert werden. Eine elektrisch betriebene ¡ eine Hohlwelle A angetrieben, die die Triebachse N umgibt 
dr Prefsluftpumpe von Westinghouse liefert Prefsluft für die | und mit einer nachgiebigen Kuppelung mitnimmt. In den 
d. Zweikammer-Luftbremse nach Bócker, für die Sandstreuer | Lagern e, der Hohlwelle und c, des Rades können sich die 
"e und die Signalpfeifen. Aufserdem ist in jedem Führerstande | vier Zapfen A, und A, des Kreuzstückes C drehen und in der 
| Achsrichtung etwas verschieben, so dafs sich die Hohlwelle 


eine Handbremse für beide Achsen vorhanden. Die Quelle 
zählt im Einzelnen die Teile der elektrischen Ausrüstung auf 
und zeigt ihre Schaltung. Der: Abspanner für den 5000 V 
Fahrstrom ist für 205 KVA gebaut und wird mit Luft ge- 
kühlt. Er liefert auch Strom von 200 V für die Beleuchtung 
und von 50 V für die Heizung. .Die Spannung wird in ein- 
fachster Weise mit einer gewöhnlichen Schaltwalze und den 
Stufen des Abspanners geregelt, wobei ein kleiner Hülfs- 
abspanner Unterbrechungen zwischen | den einzelnen Regel- 


.*) Organ 1911, S. 437, 


| 


gegen die Achse verschieben und selbst neigen kann. Die 
Lager e, kónuen ferner im Radkórper zwischen den Schrauben- 
federn R gleiten, so dafs das Kreuzstück € vollkommen nach- 
giebig aufgehängt ist. Das Wechseldrehmoment der Einwellen- 
maschinen wird dadurch wirksam abgedämpft, das Klappern 
der Zahnräder vermieden. Die Quelle bringt einen ausführ- 
lichen Schaltplan und Angaben über die Spannungsregelung 


und die Schaltung der an Stelle des Kuppelgestänges elektrisch 


gekuppelten Triebmaschinen. Die Lokomotive wird bei Tal- 


— e 
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fahrt durch Stromrückgewinnung gebremst. Die elektrische 
Einrichtung wird dadurch besonders verwickelt, die Schaltung 
ist in der Quelle angegeben. A. Z. 


Selbstenilader. 
(Engineering, Juni 1911, S. 723. Mit Abb.) 

Die Bengal-Nagpur-Bahn hat eine Anzahl Selbst- 
entlader von 50 t Tragfühigkeit für Erzbeförderung aus Eng- 
land hezogen. Die Wagen sind für 1676 mm Spur gebaut, 
haben zwei zweiachsige Drehgestelle und entleeren mit zwei 
schrägstehenden Bodenklappen aus dem in zwei Taschen aus- 
laufenden Erzbehälter zwischen die Schienen. Die Quelle 
bringt Lichtbild und Zeichnungen des ganzen Wagens und der 
Einzelheiten, besonders des Verschlusses für die beiden Boden- 
klappen, den ein Mann von der Wagenlàngsseite bedienen 


kann. Für jedes Drehgestell ist je eine Luftsaugebremse und 
eine Hebelhandbremse zum Abhremsen beider Achsen vor- 
gesehen. 

Die Hauptabmessungen des Wagens sind: 

Abstand der Drehgestellzapfen 5486 mm 

Achsstand der Drehgestelle 1980 >» 

Ganze Länge. . : 10000 » 

Höhe über Schienen- Oberkante 2819 » 

Inhalt des Erzbehälters 19,6 cbm 

Gewicht 17,54 

A. Z. 

1D1.11.T.[” .- Tenderlokomotive der Thunerseebaha. 

(Schweizerische Bauzeitung 1911, Mai, Band LVII. Nr. 19, S. 257. 


Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 

Die zur Befórderung von Schnellzügen bis 400 t Gewicht 
und von Güterzügen bestimmte Lokomotive wurde von der 
Schweizerischen Lokomotivbauanstalt Winterthur in den Jahren 
1909;10 viermal geliefert. Sie ist mit Rauchróhrenüberhitzer 
nach Sehmidt ausgerüstet, arbeitet mit Zwillingswirkung und 
hat Aufsenzylinder mit oberhalb angeordneten Kolbenschiebern. 
Die Kolben wirken auf die dritte Triebachse. Zur Sicherung 
guten Leerlaufes sind über den Kolbenschiebern Umlaufkanäle 
angebracht, die durch mit Prefsluft betätigte Hähne vom 
Führerstande aus geöffnet und geschlossen werden können. 
Jede Laufachse ist mit der benachbarten Kuppelachse zu einem 
nach Bauart Winterthur verbesserten Kraufs-Helmholtz- 
Drehgestelle mit Seitenspiel des Drehzapfens vereinigt. 
durch wird der feste Achsstand auf 1,5 m verringert und 
grolse Bogenbeweglichkeit erzielt. 

Mit Rücksicht darauf, dafs die Lokomotive ebenso häufig 
rückwärts wie vorwärts fährt, sind Umsteuerung und Brems- 
vorrichtungen doppelt angeordnet. 

Von den Ausrüstungsteilen sind zu nennen eine sechs- 


ige Schmierpumpe von Friedmann nebst Handschmier- 
stempelig pamp Schalten des Vor- oder Rück-Laufes erfolgen soll. 


presse, zwei saugende Dampfstrahlpumpen von Friedmann, 

ein aufzeichnender Geschwindigkeitsmesser der Bauart Hasler, 

ein Fernpyrometer von Steinle und Hartung sowie Rauch- 

verbrenner der Bauart der schweizerischen Bundesbahnen. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Zvlinder-Durchmesser d . 570 mn 
Kolbenhub h 640 » | 
Kesselüberdruck p 12 at 


Äulserer A im Vorder EC 1564 mm 


Hier- ` 


Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2600 mm 


Heizrohre, Anzahl .127 und 21 
»  , Durchmesser . iu » 125/133 mm 
» , Lànge l 4500 e 
Heizfläche der Feuerbüchse 12,3 qm 
» » Heizrohre 128,8 » 
» des Uberhitzers . 41,0 » 
» im Ganzen H 182,1 » 
Rostfläche R ; 2,25 » 
Triebraddurchmesser D 1330 mm 
Triebachslast G, 60 t 
Leergewicht 64t 
Betriebsgewicht G 82t 
Wasservorrat 8,0 cbm 
Kohlenvorrat 2,5t 
Fester Achsstand 1500 mm 
Ganzer » à . 9300 » 
Ganze Länge der Lokoinotive : . 13240 » 
j S (dem) *h 
ugkraft Z = 0,75.p ` D > . 14071 kg 
Verhältnis H: R= . . . . . . ,. , 80,9 
» H0. Us 2: Lo de & ch we x3 3,04 qm; 
» H : G = ; 2,22 » 
» 2Z:H = 77,3 kg qm 
» Z : G= 234,5 kg t 
» ZG: Uode uw 5e ir, AOS 
- | —k. 


Paraffinöl-Lokometive für 762 mm Spur. 
(Engineer 1911, Mai, S. 497. Mit Abbildungen.) 

Die von Nasmyth, Wilson und Co. in Patricroft für 
eine indische Bahn gelieferte zweiachsige Lokomotive wiegt 
betriebsfähig 7,1 t und kann Lasten bis 20,3t auf einer Steigung 
von 6,6°/,, befördern; ihre Hóchstgesch windigkeit auf der 
Wagerechten ist 40,2 km/St. Die Triebmaschine wurde von 
L. Gardner und Sóhne in Patricroft gebaut; sie hat vier 
stehende Zylinder mit Hochspannungs-Magnetzündung und leistet 
bei 750 Umdrehungen in der Minute 30 PS. 

Zum Kühlen des Kühlwassers dienen zwei Róhren-Kühler, 
die mit einem grofsen, unter dem Dache befestigten Wasser- 
behälter in Verbindung stehen. Je einer dieser Röhrenkühler 
steht vor jeder Endbühne. Auch der Behälter für das der 
Maschine zuzuführende Kühlwasser und der Ölbehälter liegen 
unter dem Dache, 

Ein zur Herstellung von vier verschiedenen Fahrgeschwindig- 
keiten eingerichtetes Zahnradvorgelege ist in einem kräftig 
gehaltenen Gulsstahl-Gehäuse untergebracht. Alle Zahnräder 


| sind eingesetzt und geschliffen und laufen in einem Ölbade. 


Die Arbeit der Maschine wird auf die erste Welle des 
Vorgeleges durch eine kräftige Reibungskuppelung übertragen, 


die durch einen Fufshebel betätigt wird und so mit der Bremse 


verbunden ist, dafs diese angezogen sein muls, wenn ein Um- 


Die Bremse ist die bei Lokomotiven übliche Handbremse, 
sie wirkt mit gufscisernen Bremsklötzen auf alle vier Räder. 
Von dem Vorgelege wird die Arbeit mit Kegelrädern auf 


eine der beiden Achsen übertragen, die mit der andern durch 


Kuppelstangen verbunden ist. 

Räder und Achsen sind die bei Lokomotiven üblichen, 
Achsbüchsen und Lager bestehen aus Kanonenbronze. 

Das Dach besteht aus Teakholz mit Blechbekleidung, 
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zwischen Ober- und Unter-Teil befindet sich eine Luftschicht. 


Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber und Walschaert- 


Eine Pfeife kann durch den Auspuff der Maschine betätigt werden. ' Steuerung. Die Zylinder liegen aufsen, die Kolbenschieber 


Die Hauptabmessungen sind: 


Ganze Linge . . . . . . . 4750 mm 


Grófste Breite . odes Ae X cw & A402 «X 
Grölste Höhe über Schienenoberkante 2934 « 
Achstand  . . . . . . . . . 1829 e 

e^ ze 762 « 


Raddurchmesser . . . . . 
Höhe der Stofsvorrichtung über Schienen- 


oberkante. . . . . . . 
2C1. Il. T.J . S.-Lokomotive der Chicago und Nordwestbahn. 
(Engineer 1911, Juli, Seite 28, Mit Lichtbild.) 

Die von der amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft ge- 
lieferte Lokomotive ist mit Rauchröhren - Überhitzer nach 
Schmidt ausgerüstet. Der für 14,06 at Überdruck gebaute 
Dampfkessel wird mit nur 12,3 at Dampfdruck betrieben. Die 


660 « 
—k. 


oberhalb dieser. 
Der Quelle sind folgende-Hauptverhaltnisse zu entnehmen: 


Zylinderdurchmesser d 635 mm 
Kolbenhub h zd 711 » 
Kesselüberdruck p. . . . 14,06 at 
Heizfläche der Feuerbüchse . 19,42 qm 
» » Heizrohre . pta 287,25 » 
» » Siederohre der Feuerbrücke 2,51 » 
» im Ganzen H . 309,18 » 
| Rostfliche R 4,92 » 
| Wasservorrat 31,8 cbm 
Kohlenvorrat . PT 10,9 t 
Detriebsgewicht der Lokomotive G 99,8 » 
» des Tenders 63,5 » 
Verhältnis H : R = 62,8 
| » H:G = 3,1 qm;t 


— 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Teuere Staatsbetriebe in England. 
(London Spectator 1911.) 

Eine Untersuchung des staatlichen Besitzes an Eisen- 
bahnen, Telegrafen und Fernsprechanlagen in Grofsbritannien 
zeigt, dals die Verstaatlichung des Telegrafennetzes ein wirt- 
schaftlicher Fehlgriff war. 

1866 wurde der Ankauf des britischen Telegrafennetzes 
seitens des Staates vorgeschlagen, eine sorgsame Schätzung er- 
gab als Wert 46 Millionen M. 

Fast drei Jahre vergingen, bis die Verhandelungen be- 

endet waren, und 1869 bewilligte das Parlament für den An- 
kauf 140 Millionen M, etwa das Dreifache der Schätzung. 
Dazu mufste von den Eisenbahngesellschaften das Wegerceht 
für den Telegrafen mit weiteren 80 Millionen M erworben 
werden. 
Man nahm trotzdem an, dafs die Reineinnahmen die 
Steuerleistungen in zwanzig Jahren wesentlich herabsetzen 
würden, «loch ist das nicht eingetreten. Während der ersten 
zwei Jahre staatlicher Verwaltung erzielte man noch eine kleine 
Reineinnahme, später sind die Zinsen der 220 Millionen M 
nicht gedeckt worden, sie mulsten 39 Jahre lang zum Teile 
durch Steuern aufgebracht. werden. 

Dann trug man der Ansicht Rechnung, dafs die Herab- 
setzung der Gebühren das Geschäft verbessern würde, aber das 
Gegenteil trat ein. Die Kosten für Betrieb, Erhaltung und 
neuzeitliche Verbesserungen wachsen unter staatlicher Ver- 
waltung stark an, und die Einnahmen wurden kleiner. | 

Die ungetilgten Ankaufskosten, die unverzinsten Vorscliüsse 
des Parlamentes und die Fehlbeträge ergeben zusammen heute | 


| zu 


| trägt etwa 0,5 bis 0,7 m/Sek. 


Kreise ein gutes Verkehrsmittel auf Kosten der Allgemeinheit 
geleistet wird, denn am Telegrafenverkehre sind hauptsächlich 
das Grofsgeschift und der Sport beteiligt. 

Die Unkosten des Telegrafendienstes sind in Grofsbritannien 
heute höher, als vor 30 Jahren. Die Unfähigkeit des briti- 
schen Staates, ein Verkehrsunternehmen zu leiten, zeigt sich 
hier deutlich, und auf diese Verhältnisse sind die » Verbesserer« 
hinzuweisen, die für die Vereinigten Staaten von Nordamerika 
ähnliche Mafsnahmen vorschlagen. 

Freilich stehen diesen, schlechten die vortreffliehen Leist- 
ungen deutscher Staatsbetriebe im Verkehrswesen auf viel 
breiterer Grundlage gegenüber. G—w. 
Das Verschieben von Eisenbahnwagen durch endlosen Seilzug von 

Bleichert, 
(Wochenschrift des Verbandes technisch-wissenschaftlicher Vereine 
in Hannover, 8. Jahrgang, Nr. 47. S. 371. Mit Abbildungen.) 

In Fahrikbetrieben hat sich das Verschieben von Eisen- 
balınwagen durch Lokomotiven, Pferde und Verschiebespille als 
wenig geeignet erwiesen. A. Bleichert und Co., Leipzig, 
führen zu dem Zwecke einen ständig umlaufenden Seilzug ein, 
der an einer Stelle angetrieben wird. Das endlose Seil wird 
beiden Seiten der Gleise durch breite Tragrollen 30 bis 35 cm 
hoch über Schienen-Oberkante geführt, um Verschiebungen in 
beiden Richtungen zu ermöglichen. Die Seilgeschwindigkeit be- 
Die Wagen haben ein 3 bis 4 m 
langes abgefedertes Seil mit Selbstgreifer am freien Ende, der 
mittels einfachen Handgriffes durch Reibung festgeklemmt wird. 
Die Antriebvorrichtung erhält zur Überwindung plötzlicher 


Belastungen ein schweres Schwungrad. Drehscheiben erhalten 


‘30 Millionen M, denen kein erheblicher Sachwert gegenüber | 
| besondere Anschlüsse. 


steht, weil das Eigentum noch jährlich einen Aufwand von 
LI . : ] | 

20 Millionen Jf verursacht. Der Erwerb wird also als Fehl- | 

schlag hingestellt, 


Ein Gegenwert ist in der bessern und billigern Ver- | 


Der Vorteil der Anlage liegt in der Ubersichtlichkeit des 


Betriebes und in der Ersparung an Arbeitern, In einer Zucker- 


fabrik, in der früher 40 Teute den Verschiebedienst mit 


rgung des Verkehres zwar gegeben, als ungerecht wird aber | Pferdezug versahen, kommt man heute mit 12 Mann aus. 
II s. 


der Zustand empfunden, dafs einem verhältnismäfsig kleinen | 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 10, Heft. 1912. 
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Besondere Eisenbahnarten. 


Sehwebebahn mit Luftschrauben-Betrieb. 
(Electric Railway Journal 1911, 10. Juni, Band XXXVII, Nr. 23, 
S. 1028; Revue Générale des Chemins de fer et des Tramways 1911, 
September, Nr. 3, S. 202. Mit Abbildung.) Í 
Zwischen Glendale, einer Vorstadt von Los Angeles, und 
Burbank in Kalifornien, auf eine Entfernung von ungefähr 
20 km ist eine von J. W. Fawkes entworfene einschienige 
Schwebebahn mit Luftschrauben-Betrieb geplant. Fawkes 
hat einen Versuchswagen gebaut, der auf einem ungefähr 
130m langen Gleisstücke nahe Burbank und einem 1,6 km 
langen kreisfórmigen Gleise geprüft werden soll. Der Wagen 


| 
| 


| 
| 


besteht fast ganz aus Aluminium und hat 56 Sitzplätze. Er 
ist mit vier Hángestangen aufgehängt, deren Räder oben auf 
dem Gleise laufen. An dem einen Ende ist eine zweiblitterige 
Luftschraube aus Aluminium angebracht, die unmittelbar durch 
eine Vierzylinder-Gasolin-Maschine von 20 PS getrieben wird. 
Während die Maschine des Versuchswagens mit nur 200 Um- 
drehungen iu der Minute läuft, glaubt Fawkes, dafs mit an 
beiden Enden des Wagens angebrachten, mit 1600 Um- 
drehungen in der Minute laufenden Luftschrauben eine Ge- 
schwindigkeit von 160 km. St zu erreichen sein wird. B—s. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Seilklemme für Förderbahnen mit zwei beweglichen Klemmbacken. 
D. R. P. 232222. F. Simon in Minnaar, Transvaal. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXII. 

1 (Abb. 8, Taf. XXII) ist ein gegabelter oder U-förmiger 
Halter, dessen Oberteil 2 auf einem Zapfen 3 sitzt, der in ein 
Lager auf dem zu befördernden Wagen eingesteckt wird. Die 
lose in die Gabel 2 eingelegten Backen 4 und 5 sind an ihrer 
Unterseite ebenfalls gegabelt und umgreifen mit ihren Schenkeln 
den Rücken 6 der Gabel 2, wodurch sie dem Zuge des Seiles 7 
widerstehen können. Die auf 6 aufliegenden Fufsteile der 
Backen 4 und 5 sind bei 8 abgeschrägt (Abb. 7, Taf. XXII), 
so dafs die Klemmbacken vom Seile zurückfallen können, wenn 
sie ausgelöst werden. Die beiden Schenkel 10 der Gabel 2 
sind dureh einen an beiden Enden vernieteten Zapfen 9 gegen 
das Auseinanderbiegen der Schenkel verbunden. Dieser Zapfen 
geht auch durch die Klemmbacken 4, 5 hindurch und hält sie 
mit dem erforderlichen Spielraume auf der Gabel 2 fest. 

Die einander zugekehrten Flächen der Backen haben 
Rinnen 11 zur Aufnahme des Seiles 7. An der Dacke 4 
sind ferner Vorsprünge 12 angeordnet, die verhindern, dafs 
sich das Seil beim Einlegen oder Aüslösen zwischen die Backen 
senkt und an der unrichtigen Stelle einklemmt. An cinem 
Schenkel des Halters 1 ist ein Hebel 13 drehbar so an- 
gebracht, dals sein unteres Ende 14 hinter den Rücken der 
Backe 5 greift; dieses Hebelende kann abgeschrägt sein, um 


hinter den Rücken der Backe 5 leichter ein- und auszugleiten: 
zu diesem Zwecke ist auch die obere Kante von 5 bei 15 
mit einer Abschrägung versehen. Ein vorspringender An- 
schlag 16 der Backe 5 verhindert das Hineinfallen des Hebel- 
armes 13 hinter die Backe 5. Durch die gegenüber liegende 
seite 10 der Gabel ist eine Sehraubenspindel 17 in einer 
Mutter 18 geführt, die durch einen Sperrstift 19 festgehalten 
wird (Abb. 6, Taf. XXII); die Enden des Stiftes 19 sind 
vernietet. Auf dem äufßsern Ende der Spindel 17 sitzt eine 
Kurbel 20; das innere Ende der Spindel wirkt gegen den 
Rücken der Klemmbacke 4. 

Vor der Befestirung eines Förderwagens am Seile wird 
der Hebel 13 in die aufrechte Stellung bewegt, wobei sieh 
sein unteres Ende hinter den Rücken der Backe legt und diese 
stützt. Das Seil 7 wird dann zwischen die Backen 4 und 5 
gelegt und die Schlielsung durch die Schraube 17 bewirkt. 
Am Auslösepunkte wird der Hebel 13 herumgeworfen, so dals 
er die Backe 5 nicht mehr stützt: diese fällt zurück und lälst 
die Klemme frei. Bevor das Seil von neuem gefafst wird. 
wird die Schraubenspindel 17 zurückgeschraubt, um dem 
Hebel 13 wieder das Eingreifen hinter die Backe 5 zu er- 
möglichen. 

— Bei steilen Förderbahnen ordnet man den Zapfen 3 des 
Halters unmittig an, sonst kann er die in Abb. 8, Taf. XXII 


Bücherbesprechungen. 


Entlegene Spuren Goethe's. Goethe's Beziehungen zur Mathe- 
matik, Physik, Chemie und deren Anwendung in der Technik, 
zum technischen Unterrichte und zum Patentwesen. 
gelegt von M. Geitel, Geheimen Regierungsrate im Kaiser- 
lichen Patentamte. R. Oldenbourg 1911, München und 
Berlin. Preis 6 M. 

Ein bislang wenig beachteter Wirkungskreis Goethes’, 
der als Leiter der technischen Angelegenheiten in Weimar 
erfährt hier wohl zum ersten Male eine erschöpfende und 
lebensvolle Behandelung, nachdem einzelne Abschnitte bereits 
in einer grofsen Zahl in- und ausländischer Zeitschriften be- 
sprochen sind. Der alles Menschliche umfassende Geist Goethe’s 
erscheint hier in neuer Beleuchtung, die unter anderem zeigt, 
dals die letzte, und nach eigenem Empfinden höchste Tat 
Faust’s auf dem Gebiete der Gewinnung sumpfigen Gebietes 
für den Menschen ihre Entstehung eigener entsprechender 
Tätigkeit Goethe’s verdankt. 


Rivista tecnica delle ferrovie italiane pubblicata a cura del 
collegio nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani*) 
col concorso dell’ amministrazione delle ferrovie dello stato. 

Vor uns liegt das erste Heft einer neuen italienischen 

"Zeitschrift für das Eisenbalınwesen, das in engster Verbindung 

mit der Verwaltung der italienischen Staatsbahnen steht und 

von einem Ausschusse bekannter Ingenieure, Beamter und Vor- 
stände von Privatbalınen geleitet wird. Auch das Arbeits- 


*) Adresse Rom, via delle murate, Nr. 70, 


D Wë 2 "1 M ) 
L. Assenti, Rom, via del Leoncino, Nr. 32. 


Für Anzeigen 


Dar- | 


i 


Für die Schriltleitung verantwortlich: Gelcimer Regierungsrat, Professor a D. 
C. W. Kreidol's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, 


gestrichelte mittige Stellung 3a einnehmen. G. 
ministerium ist durch höhere Beamte vertreten. Eigentümer 


ist die »Vereinigung der italienischen | Eisenbaliningenieure«. 

Nach Grölse, Ausstattung und Zeit des Erscheinens schliefst 
sich diese neue Zeitschrift vollkommen an die Revue générale 
des chemins de fer an. Monatlich erscheint ein Heft, der 
Jahrespreis ist für Italien 25 lire, für das Ausland 30 lire, 
der Ausgabetag ist der 15. jedes Monates. 

Für die Güte der Veröffentlichungen bürgen die Namen 
der den Ausschuls bildenden Fachgenossen und der Umstand, 
dafs die enge Verbindung mit der Verwaltung der Staatsbalmen 
alle Arbeiten und Neuerungen aus diesem grolsen Netze zu- 
gänglich macht. 

Wir empfehlen die neue Schwesterzeitschrift unserm Leser- 
kreise angelegentlichst und wünschen ihr den besten Fortgang. 
Ihren Inhalt werden wir in unserm »Berichtes berücksichtigen. 


Die Sehnellbahnfrage. Eine wirtschaftlich - technische Unter- 
suchung auf Grund des Schnellbahnplanes Gesundbrunnen- 
Rixdorf von E. Schiff. Berlin, W. Krayn, 1912. 
Preis 1 M. 

Die Schrift beleuchtet wieder die wirtschaftlichen Vorteile 
der Anlage der städtischen Nord-Süd-Schnellbahn als Schwebe- 
balın, namentlich vom Gesichtspunkte der Ermöglichung nied- 
riger und einheitlicher Fahrpreise für arme Aulsenbezirke. Sie 
sucht vor den wirtschaftlichen Fehlern zu warnen, die aus det 
heute verbreiteten Vorlicbe für Untergrundbahnen um jeden 

Preis hervorgehen, und scheint uns aller Beachtung wert. — 


nt: G. Barkhausen in Hannover. 
G. m. b. H., in Wiesbaden. 
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FORTSCHRITTE DES 


EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


===> 


= i p Die  Schriftleitung m sich, für den Inhalt der mit don Namen. des Kee 
versebenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


E" Heft 1912, 4. Juni, 


Die vermessungstechnischen Grundlagen der Eisenbahn -Vorarbeiten in Deutschland und 
Österreich. 2 


Von Dr. C. Koppe, Professor. t. 


(Schluß von Seite 163.) . 


Der Eisenbahubau in Österreich beschriinkte sich im 
Anfange auf flachere oder wenig geneigte Landesteile, in denen 
zur Beurteilung der besten Linienführung geometrische Längen- 
nivellements und Querschnitte genügten. Bei den Vorarbeiten 
für die erste grofse Gebirgsbahn, die Semmeringbahn, 
den Jahren 1842 bis 1845 wurden aber ausgedehntere Flächen- 
Nivellements für genauere Untersuchungen der sehr verwickelten 
Geländeverhältnisse nötig. Als Instrumente zur Geländeaufnahme 
benutzte man häuptsächlich die Nivellier - Instrumente von 
Stampfer in Wien mit zugehöriger Abstandlatte. Im Jahre 
1873 stellte Ingenieur Lófsl auf der Wiener Weltausstellung 
^39 Tafeln isopedischer Terrain-Aufnahmen aus dem im Jahre 
1851 verfafsten Detail-Projekte der Salzkammergut-Balin« aus, 
mit einer beigefügten gedruckten Erläuterung. Nach dieser 
hat Lófsl bereits seit dem Jahre 1838 Schichtenpläne und 
kórperliche Schichtendarstellungen hergestellt, die er »Isopeden« 
nennt. Er führt 21 Eisenbahn-Entwürfe in Bayern und Öster- 
reich in einer Länge von zusammen 250 österreichischen Meilen 
an, die er auf Grund solcher Gelánde-Darstellungen bearbeitete 


Er sagt darüber: 

„Nachdem der Verfasser die Isopeden-Methode schon bei den 
ersten bayerischen Bahntracierungen zuerst in praktische Anwendung 
und allein gegen vielseitige Anfechtangen zur Geltung gebracht 
hatte, verbreitete sich diese Methode vom Jahre 1842 an nicht nur 
in Bayern, sondern allmälig auch in den benachbarten süddeutschen 
Staaten und der Schweiz, so daß sie in den fünfziger Jahren bereits 
bei vielen Bauausführungen in eoupiertem Gelände als erspriefilich 
erachtet und angewendet wurde.“ 

Bei der allgemeinen deutschen Ausstellung in München 
1854 wurde dem Ingenieur Lófs] die Urheberschaft für seine 
"Isopeden-Methode« zuerkannt. Zugleich verfügte die bayerische 
Regierung, dals alle technischen Behörden «des Königreiches 
das von Lölsl veröffentlichte »schriftliche und kartographische 
Üperat« auf Staatskosten anschaffen sollten. In Österreich 
wurde nach Neugestaltung der k. k. Generalinspektion für 
Eisenbahnen mit Verordnung vom 4. Februar 1871 die Ein- 
reichung »isopedischer« Gelände-Pläne bei Vorlage von Eisen- 

Organ für die Fortschritte des Eisenbaunwesens. Neue Folge. XLIX. Band 


in 


bahnentwarfen vorgeschrieben, nachdem dies in Ungarn schon 


Im Mat 1868 geschehen war. 
Die 1873 in Wien ausgestellten, 
Schichtenpláne nebst körperlicher Schichtendarstellung befinden 


sich gegenwärtig in der Sammelung für Geodäsie an der 
technischen Hochschule in Wien, wo Professor Dolezal den 
Verfasser in entgegenkommendster Weise auf sie aufmerksam 
machte. Den Aufnahmen liegen die amtlichen Katasterblätter 
iu 1:2880 zu Grunde, die nach ihrer topographischen Be- 
arbeitung auf deu einheitlichen Mafsstab 1: 5000 verkleinert 
wurden, Die Schichtenhóhe beträgt 2 m. Die Zeichnung ist 
sehr sauber und mit topographischem Verstündnisse ausgeführt, 
der Grundrifs in rötlichbrauner, die Schichtenlinien in grüner 
Die Farben-Wirkung ist wohltuend und tritt gut her- 
vor. Die nach den Plànen hergestellte kórperliche Schichten- 
darstellung im gleichen Mafsstabe ist 2 m breit, 5 m lang und 
nicht überhóht. .Die eingetragene Salzkammergut-Bahn mit 
dem Ubergange über das Haufsruck-Gebirge gewährt einen sehr 
guten Überblick über die Linienführung mit allen Einzelheiten. 

Zu Beginn der achtziger Jahre wurde von der öster- 
reichischen Regierung durch den Ankauf bestehender und den 
Bau neuer Bahnlinien ein staatliches Eisenbahnnetz geschaffen, 
und zugleich auch für den Bau von Lokal-Bahnen Fürsorge 
getroffen. In den letzten Jahren ist das Netz der Staats- 
Kisenbalmen durch den Ankauf und den Bau weiterer Bahn- 
linien bedeutend erweitert. Der Neubau von Eisenbahnen 
steht unter der k. k. Eisenbahn-Baudirektion in Wien. Die 
allgemeinen kisenbahn-Vorarbeiten werden von Angestellten der 
Eisenbahn-Baudirektion ausgeführt. Zur Vornahme der »ausführ- 
lichens Vorarbeiten wird eine besondere Abteilung an Ort und 
Stelle errichtet, die nach Genehmigung der Bauausführung 
unter Beibehaltung der Angestellten in eine Bau-Abteilung 
umgewandelt wird. Bei vom Staate durch Beträge oder Zius- 
gewähr unterstützten Linien. und wenn das Zustandekommen 
der Bauausführung unsicher ist, oder in weiter Ferne liegt, 
Vorarbeiten, einschliefslich Ent- 

28 


sehr beachtenswerten 


Farbe. 


werden die »allgemeinen« 
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wurfsaufstellung und Kostenanschlag meist an Unternehmer 
vergeben, um nicht auf lange Zeit hinaus nicht genügend be- 
schäftigte Angestellte halten zu müssen. 

Die »vorbereitenden« Untersuchungen werden auf Grund 
der Mefstischaufnahmen des Generalstabes in 1:25000 aus- 
geführt, ergänzt durch Höhenmessungen mit dem Aneroid- 
barometer und örtliche Besichtigung des in Betracht kommen- 
den Geländes. Zu den »allgemeinen« Vorarbeiten benutzte 
man früher die Katasterpláne in 1: 2880 und 1: 5760, indem 
man diese durch Höhenaufnahmen mit Nivellierinstrument und 
Tachymeter zu topographischen Schichtenplänen vervollständigte, 
wie Lófsl seine »isopedischen« Pläne. Gegen Ende der 
sechziger und Anfang der siebenziger Jahre kamen unter dem 
Oberbaurat Nördling viele französische Ingenieure nach Öster- 
reich, die dort umfangreiche Aufnahmen zu Eisenbahn-Vor- 
arbeiten ausführten. Sie benutzten dabei das tachymetrische 
Verfahren nach Moinot und Richer, und führten dieses 
auch in Österreich ein. Nachdem durch die »vorbereitenden« 
Untersuchungen in den Generalstabskarten die näher zu be- 
arbeitenden Linien ermittelt waren, bezeichnete man in den 
Katasterplänen einen Streifen von angemessener Breitenaus- 
dehnung und bearbeitete diesen dann topographisch mit dem 
Tachymeter. Da die Katasterpläne mehr und mehr veralteten 
und immer weniger sichern Anhalt für die Gelánde-Aufnahmen 
lieferten, so ging man dazu über, für die näher zu unter- 
suchenden Linien Vieleckzüge abzustecken und an diese die tachy- 
metrische Aufnahme des Geländes in durchschnittlich 200 m 
Breite anzuschliefsen. Mehrfach wurden diese allgemeinen 
Vorarbeiten, einschliefslich der Aufstellung des Entwurfes und 
der Kostenberechnung an Zivilingenieure als Unternehmer zum 
Preise von 300 bis 600 Kr/km vergeben. Um an Zeit und 
Kosten bei den Vorarbeiten zu sparen, zumal auf tunliche 
Beschleunigung bei Herstellung der Entwürfe und der Kosten- 
anschläge gedrängt zu werden pflegt, suchte man die »allge- 
meinen« und »ausführlichen« Vorarbeiten durch hinreichend 
ausführliche tachymetrische Aufnahmen und topographische 
Ausarbeitung in grofsem Malsstabe meist 1: 1000, soweit zu 
vereinigen, dafs nur eine einmalige Feldarbeit nötig wird, um 
zu einem eingehenden Entwurfe und entsprechend zuverlässigen 
Kostenanschlägen zu gelangen. Dieses Verfahren ist in Öster- 
reich nach und nach allgemein üblich geworden, nicht nur bei 
Bahnen von untergeordneter Bedeutung, sondern auch bei 
Hauptbahnen mit schwierigen und weit ausgedehnten Ent- 
wickelungen. | 

Als Beispiele neuerer Linienführungen mógen die Vor- 
arbeiten zu zwei Eisenbahnen besprochen werden, von denen 
die erstere, eine elektrisch zu betreibende Lokalbahn, von 
einer Bauunternehmung, die audere, eine Haupthahn, vom 
Staate selbst traciert wird. 

1907 hatten die Zivilingenicure Stern und Hafferl in 
Wien den Vorentwurf einer Lokalbahn von Trient über Tublino 
und Arco nach Torbole am Garda-See bearbeitet und im 
Sommer 1908 sollte von ihnen ein Vorentwurf mit Kosten- 
anschlag für die etwa 20 km lange Abzweigung nach Tione 
in vier Monaten fertig gestellt werden. Nachdem auf Grund 
der Generalstabkarte in 1:25000 und örtlicher Besichtigung 


— 


die zu wählende Linie angenähert ermittelt war, wurde ein 
ihr folgender Vieleckzug im Gelände abgesteckt und mit Hülfe 
eines Präzisionstachymeters nach Tichy und Starke in Wien 
genau bemessen. Die optische Entfernungsmessung geschieht bei 
diesem Instrumente mit einer logarithmisch geteilten Latte, die 
den Vorteil bietet, dafs die Teilungs-Abschnitte bei jeder beliebi- 
gen Entfernung der Latte vom Instrumente beim Messen des Ab- 
standes gleich grofs erscheinen, da ihre wirkliche Gröfse auf 
der Latte mit dem Abstande von ihrem Nullpunkte ent- 
sprechend wächst. Fällt der Abstandfaden, wie es meist der 
Fall ist, zwischen zwei Teilstriche der Latte, so mufs sein 
Abstand vom vorhergehenden Teilstriche geschätzt oder mikro- 
metrisch gemessen werden. Letztere wird durch die scheinbar 
immer gleiche Gröfse, das heifst die gleiche Winkelgrófse der 
Lattenabschnitte bei dem Verfahren von Trichy ermöglicht, 
das eine Genauigkeit der Entfernungsmessung von etwa 1/2000 
bis 1/3000 unter günstigen Beobachtungsbedingungen liefert. 
Die Länge der Seiten des Vieleckzuges von im Mittel 100 m 
wurde auf jedem Punkte vorwärts und rückwärts mehrere 
Male vom Ingenieur Hafferl sorgfältig gemessen und im 
Mittel obige Genauigkeit der Lingenbestimmung erreicht. 
Desgleichen wurden auf jedem Punkte auch die wage- 
rechten und lotrechten Winkel bestimmt, um aus ersteren die 
jeweilige Zugrichtung-, aus den letzteren die Iöhenunterschiede 
ableiten zu können. Nachdem so der grundlegende Vieleckzug 
mit der wünschenswerten Genauigkeit festgelegt war, erfolgte 
die tachymetrische Geländeaufnahme in 50 m bis 150 m Breite 
in gewöhnlicher Weise. Auf 1 km Länge der Bahnlinie wurden 
je 100 bis 200 IIóhenpunkte bestimmt, 10000 Punkte und 
mehr auf 1 qkm, was einer ausführlichen Gelándeaufnalme 
entspricht. Die nach den Messungen ausgearbeiteten topo- 
graphischen Schichtenpläne in 1:1000 mit 1m Schichtenhöhe 
gestatteten die Ausarbeitung eines ausführlichen Entwurfes und 
zuverlässigen Kostenvoranschlages für die Geldbeschaffung. Die 
Übertragung der Linie in das Gelünde, Abstecken der Bogen. 
Làngenmessung, Làngen-Nivellement geschehen meist erst kurz 
vor Beginn der Bauausführung und nach der politischen Be- 
gehung, für die eine Stationierung von 100 m zu 100 m und 
Bezeichnung der Stellen, wo gröfsere Kunsthauten ausgeführt 
werden sollen, durch in der Bahnachse aufgestellte Signaltafeln 
ausreicht. Dieses Vorgehen vereinigt die allgemeinen mit den 
ausführlichen Vorarbeiten in einem Arbeitsgange und führt 
rascher zur Aufstellung eines bis ins Einzelne durchgearbeiteten 
Bauentwurfes und genauen Kostenanschlages. Im vorliegenden 
Falle würde die Frist von vier Monaten zur getrennten Be- 


handelung nach allgemeinen und ausführlichen Vorarbeiten 


nicht ausgereicht haben. Die erhaltenen und gegebenen Unter- 
lagen gestatten aber keine selbständige Beurteilung und Nach- 
prüfung, ob die gewählte Linienführung unter allen möglichen 
die beste ist. Diese Wahl und Entscheidung wird der Unter- 
nehmung überlassen. ` 


Das andere Beispiel von neueren Eisenbahn-Vorarbeiten 


in Österreich bezieht sich auf den Entwurf der Vin tschgau- 


bahn, die von Mals im obern Etschtale über die Reschen- 
Scheideck und den Finstermünzpafs nach Pfunds und Landeck 
im Inntale führen soll. In Landeck wurde 1907 vom öster- 
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reichischen Eisenbahn-Ministerium eine Vorarbeiten-Abteilung | unterhalb Nauders die Schlucht des Inn, hoch über dem Flusse 
' an steiler Felswand, in die sie mit Tunneln und Lavinengängen 


unter Leitung des Oberbaurates von Chabert errichtet, unter | 
, wiederholt eingesprengt ist, oder um die sie auf grofsen Stütz- 


dem der Bauoberkommissar Wiziak den südlichen Teil der ` 
Linie oberhalb Mals bearbeitete. Auf der Nordseite wurde | mauern herumführt. 6 km unterhalb Nauders erreicht sie 
die Linie für die Strecke Landeck-Pfunds im Sommer 1908 | Hoch-Finstermúnz auf hoher Felsstufe etwa 1100 m über dem 
im Gelände abgesteckt, in Pfunds soll die verlängerte schwei- | Meere, an deren Fufse 120 m tiefer der Inn durch die enge 
zerische Bahn aus dem Unterengadin einmünden. Den be- | Felsenschlucht stürzt. Weiter unterhalb treten die Berg- 
achtenswertesten Teil der Vintschgaubahn bilden die Linien- | wände allmälig zurück, die Strafse senkt sich zum Inn hinab 
führungen von Mals auf die Hóhe der Malser Heide und von | und überschreitet ihn auf der Cajetansbrücke etwas oberhalb 
Nauders hinab nach Pfunds (Abb. 4 und 5, Taf. XIX). Pfunds, das mit dem Dorfe Stuben in einer Talerweiterung 
Der Bahnhof Mals liegt rund 1000 m über dem Meere, | etwas weniger als 1000 m über dem Meere liegt. Hier soll 
die obere Stufe der Malser Heide aber mit den Seen, in | die von schweizerischer Seite geplante Engadin-Anschlufsbahn 
deren einem die Etsch entspringt, bei rund 8 km Entfernung | von Martinsbruck durch die Innschlucht abwärtsführend einmün- 
rund 450 m höher, so dafs die Bahnlinie bedeutend entwickelt | den, nachdem sie ungefähr auf halbem Wege den Schalkbach, die 
werden muls (Abb. 4, Taf. XIX). Dies konnte durch Ausfahren | schweizerisch-ósterreichische Grenze überschritten hat. (Abb. 5 
der Seitentäler, mehrmaliges Überqueren der Malser Heide | Taf. XIX). Der österreichische Bahnentwurf mit 250;,, steilstem 
oder auf beide Weisen geschehen, so dafs sich verschiedene | Gefälle führt unterhalb Nauders mit doppelter Schleife zur 
Möglichkeiten der Linienführung ergaben. Die einzelnen Linien | rechten Bergwand des Inntales oberhalb Martinsbruck, kehrt 
wurden nach allgemeiner Voruntersuchung auf den Blättern | dort um und durchbricht die ungangbaren Felswände der 
der topographischen Karte in 1:25000 als Vieleckzüge im | Innschlucht talabwärts in einem mehrere Kilometer langen 
Gelände abgesteckt und 200 m breit tachymetrisch zur An- | Tunnel unter dem Seleskopfe, überschreitet den steil ab- 
fertigung von Schichtenplänen in 1:1000 ausführlich ver- | stürzenden stillen Bach, tritt wieder in die Felswand und bleibt, 
messen. Auch hier wurden also die allgemeinen und aus- | an der Berglehne abwärts führend, bis Pfunds auf der rechten 
führlichen Vorarbeiten vereinigt. Eine solche eingehende Be- Die schroffen Felswände am rechten Innufer 
arbeitung erfordert viel Zeit und wird teuer, liefert aber in Ihre stereo- 
jedem Einzelfalle einen ausführlich bearbeiteten Entwurf und 
einen zuverlässigen Kostenanschlag. 

Die Weiterführung der Bahnlinie von der Höhe der Malser 
Heide über St. Valentin und die Stufe der drei Seen nach 
Nauders bietet keine besonderen Schwierigkeiten, um so gröfsere 
aber der Abstieg von Nauders nach Pfunds im Inntale. 
(Abb. 5, Taf. XIX). Auch hier hat man verschiedene Linien- 
führungen näher untersucht, um den beinahe 400 m betragen- 
den Abstieg zu überwinden. Die Poststrafse folgt von Nauders 
abwärts nach ciner Kehre zunächst dem Laufe des Stillen 
Baches, der von der Reschen-Scheideck kommt, dem Scheitel 
der Seenstufe, der die Wasserscheide zwischen Etsch und Inn 
bildet. Einige Kilometer unterhalb Nauders verengt sich das 
Tal, die Bergwände treten nahe zusammen und bilden den 
wilden Finstermünzpals. Unmittelbar unterhalb stürzt der 
Stille Bach die westliche, jäh fallende Bergwand etwa 150 m 
hinab in den Inn, der aus dem Unter-Engadin kommend sich 
unterhalb der Grenzstation Martinsbruck tief in die Felsen 
eingeschnitten hat. Mehrere hundert Meter hole, nahezu 
senkrecht abfallende Felswande bilden sein rechtes, öster- 
reichisches Ufer. Die linke, im oberen Teile noch schweize- 
rische Seite der grofsartigen Felsschlucht ist etwas weniger 
steil. Während die Felswände des rechten Ufers ganz unzu- 
sänglich sind, führt auf der schweizerischen Seite ein schmaler 
Saumpfad von Martinsbruck durch die Bergwände abwärts 
nach Pfunds. Die aus dem Engadin kommende schweizerische 
Poststrafse ist gezwungen, bei Martinsbruck das Inntal zu ver- 
lassen und nach Überschreiten des Inn auf seinem rechten 


Seite des Inn. 
unterhalb Martinsbruck sind völlig ungangbar. 
photogranımetrische Aufnahme in einer Längenausdehnung von 
etwa 3 km wurde von der Eisenbahn-Baudirektion in Wien dem 
Unternehmer, Hauptmann der Reserve S. Truck in Wien 
übertragen. 

Es muís bedauert werden, dafs dieser von der Eisenbahn- 
Baudirektion veranlafste erste Versuch, die körperliche Mefsbild- 
Aufnahme den Eisenbahn-Vorarbeiten in Österreich nutzbar zu 
machen, nicht in die bewährtesten Hände des militär-geographi- 
schen Institutes gelegt worden ist. Als Vorbereitung der Linien- 
führung der Vintschgaubahn wurde für das in Betracht kommende 
Gelände zwischen Mals und Landeck eine Bodenuntersuchung 
vorgenommen und zwar vor der Ausführung eingehender Vor- 
arbeiten. Mit ihrer Vornahme war Bauoberkommissär Singer 
betraut, der ein Jahr früher eine ähnliche Untersuchung für 
die Lokalbalın Trient-Male in Süd-Tirol ausgeführt hatte. 
Diese letztere Bodenuntersuchung für eine 60 km lange Lokal- 
Bahnlinie wurde auf Grund der für den ausführlich bearbeiteten 
Entwurf hergestellten Einzelpläne vorgenommen und konnte 
auf die Linienführung und den Kostenanschlag keinen erheb- 
lichen Einfluls mehr haben. Die Bodenuntersuchungen für die 
89 km lange Hauptbahn II. Ranges von Mals nach Landeck 
wurden vom Bauoberkommissir Singer in Verbindung mit 
anderen Arbeiten vom 5. Juli 1906 bis 27. Mai 1907 auf 
Grundlage der topograpbischen Karte in 1: 25000 ohne Schürf- 
ungen durchgeführt. Sie wurden aulser auf die Bahnstrecke 
von Mals nach Landeck auch noch auf die Seitenlinien von 
Mals in das Münstertal bis zur ésterrcichisch-schweizerischen 
Landesgrenze und von Pfunds nach Martinsbruck ausgedehnt, 
Ufer in zahlreichen Windungen die Bergwand zu erklimmen, | so dals sie im Ganzen 110 km einer schwierigen Hochgebirgs- 
um Nauders zu erreichen und hier in die österreichische | linie mit künstlichen Entwickelungen und etwa 20 ^J, an 
Strafse nach funds einzumünden. Diese letztere erreicht | Tunneln umfassen. Das auf Grund der 87 Tage Feldarbeit 

28 * 


ure SR 


ken, Ah - 


FR E Tor 


s 


184 


-re —À— ee 


im Gelande beanspruchenden Beobachtungen in 138 Tagen 
Zimmerarbeit ausgearbeitete umfassende Gutachten mit Hand- 
zeichnungen, Schnitten und Karten entspricht einer Jahres- 
leistung von 140 Bahnkilometern in mittlerem Gelände durch 
einen Ingenieurgeologen. Diese Arbeit hat die auf sie verwen- 
deten Kosten nach dem übereinstimmenden Urteile der leitenden 
Ingenieure nicht nur durchaus gerechtfertigt, sondern sich als 
sehr nützlich für die Linienführung erwiesen. Bauoberkonimissár 
Singer weist in seinem Berichte darauf hin, dals ein die 
morphologische Bodenbeschaffenheit richtig berücksichtigender 
Schichtenplan zugleich die wertvollste Grundlage für die ausführ- 
lichen Bodenuntersuchungen zur Ausarbeitung des eingehenden 
Entwurfes bildet, weil der Verlauf der Schichtenlinien mit dem 
innern Aufbaue der Kleinformen des Geländes innig zusammen- 
hängt und so zu richtiger Beurteilung der dem Bauingenieure 
obliegenden Schürfungen beiträgt. Erfahrungsgemäls werden 
aber gute und ausgeprägte Schichtenpläne bei den Eisenbahn- 
Vorarbeiten nur selten angetroffen, weil ihre Herstellung bisher 
meist als mechanische Einschaltung zwischen aufgenommene 
Höhenzahlen angesehen und behandelt wurde. Nach Singer 
sind die ebenen und gekrümmten Oberflächen des Geländes 
und deren gegenseitige Schnittlinien als geometrische Gebilde 
aufzufassen und die zur Festlegung dieser Körper nötige An- 
zahl von Bestimmungspunkten aufzunehmen. Die Punkte auf 
den Umgreuzungslinien der einzelnen Körper werden mit blafs- 
roter Tusche in der Zeichnung verbunden; dann erscheinen 
im Schichtenplane dieselben Linien, wie in der Natur oder 
einer ausgeprägten Gelindeskizze. Kin Schichtenplan, der 
nach diesen Grundsätzen entworfen ist, gibt ein ungemein an- 
schauliches Gelände, in dem alle Schuttkegel, Blöcke, Ufer- 
linien, Wände mit ihren Runsen erscheinen. 

Diesen Ausführungen Singer's stellen wir die An- 
weisungen gegenüber, die der preufsische General Bruno 
Schulze seinen Topographen gibt*): er sagt: 

„Der Topograph muß bei seiner Darstellung der Bodenformen 
„stets nur das Ganze und das Eigenartige im Auge behalten; um 
„dieses überall richtig hervorzuheben, ist es unbedingt nötig, dak 
„die Schichtlinien neben ihrer Bedeutung als Höhenlinien auch als 
»Formenlinien betrachtet und verwendet worden. Es ist aber zu 
„betonen, daß in der Behandelung und Verwendung der Schichten- 
„linien als Höhen- und Formen-Linien das wesentlichste und 
„sicherste Mittel zu sehen ist für die Herstellung einer im besten 
„Sinne topographischen Schichtenlinienzeichnung. In dem Karten- 
„bilde des Topographen sollen sich alle die Eindrücke wiederspiegeln, 
„die die Gestaltung der Bodenformen in der Natur in dem Beschauer 
„hervorruft, so daß nach diesem Kartenbilde auch die Formen sofort 
„und leicht erkannt werden können.“ 

Der Verfasser hat früher **) darauf hingewiesen, dafs die 
körperliche und stoffliche Beschaffenheit des Bodens, die mit 
seiner topographischen Gestaltung im engsten Zusaimmenhange 
steht, für den Bauingenieur von solcher Wichtigkeit bei Eisen- 
bahn-Vorarbeiten ist, dafs seine Schichtenplàne für Entwurfs- 
arbeiten ihrem Zwecke nur dann voll entsprechen können, 
wenn sie topographisch richtig, das heifst naturwahr gezeichnet 


sind. In den Ausführungen des Bauoberkommissärs Singer 


*) B. Schulze, Das militärische Aufnehmen, Berlin, 1903, 


S. 180 und 187. 
* Zeitschrift für Vermessungswesen 1904, Band 33, S. 1. 


ist die Bedeutung der Formenlinien des Geländes für den Bau- 
ingenieur klar hervorgehoben, wie in der Abhandelung des 
Generals Schulze für den Topographen. Technische und 
militärische Topographie sind nach gleichen Gesichtspunkten 
einheitlich zu behandeln, wie dies in der Schweiz und in 
Württemberg zu grofsem Vorteile der vermessungstechnischen 
Grundlagen der dortigen Eisenbahn-Vorarbeiten tatsächlich 
geschieht. 

Zu Beginn des Jahres 1907 wurde bei der Eisenbahn- 
Baudirektion in Wien ein »Studienbüro für die Vorbereitung 
des elektrischen Betriebes auf den österreichischen Staatsbahn- 
linien» unter der Oberleitung des Oberbaurates Baron W. Ferstl 
mit zwei Abteilungen errichtet, einer elektrotechnischen unter 
Dr. techn. A. Hruschka und einer bautechnischen unter 
Bauoberkommissär Gaertner.  Ausführende Beamte der letz- 
tern sind Bauoberkommissär M. Singer für die geologischen 
Untersuchungen und Bauoberkommissár Dr. techn. Max Pre ntl 
der die topographischen Gelándeaufnahmen leitet, sowie mehrere 
Bauingenieure. Mit Vieleckzügen und Höhennivellements wurden 
in dem zu untersuchenden Gelánde zur Herstellung von Schichten- 
plánen in 1:1000 tachymetrische und Mefsbild-Aufnahmen 
gemacht, wo Wald und offene Gelände wechseln, und auch 
reine Mefsbild- Aufnahmen in hinreichend offenen Geländeteilen. 
Mehrfach wurden die Geländestücke auch nach beiden Ver- 
fahren bearbeitet, um Vergleiche der Genauigkeit und Leistungen 
des Melsbildverfahrens anstellen zu können, ein zielbewulstes 
Vorgehen behufs weiterer Ausbildung des technischen Ver- 
messungswesens, das den österreichischen Ingenieuren so viele 
Fortschritte verdankt. Der Senior der letzteren, Ober-Inspektor 
K. Werner*) àáufserte sich bei einer Besprechung über die 
Eisenbahn-Vorarbeiten in Österreich im Vergleiche mit denen 
der Schweiz fulgendermalsen : | 

„Man darf bei einer solchen Vergleichung nicht den rein tech- 
„nischen Gesichtspunkt als den allein maßgebenden betrachten. Die 
„Schweiz ist ein in mehrfacher Hinsicht glückliches Land. Sie bildet 
„ein in sich abgerundetes kleines Ganzes mit verhältnismäfsig 
„gleichförmigen und einheitlichen Bestrebungen. Daß sich dort eine 
„einheitliche und den örtlichen Verhältnissen im Allgemeinen gut 
„entsprechende Methode bei den Eisenbahn - Vorarbeiten heraus 
„gebildet hat, ist schr wohl zu verstehen. Auch bezweifle ich nicht, 
„laß diese Methode unter gleichen Gelände-Verhältnissen und da, 
„wo verschiedene Linienführungen in Betracht kommen, sehr gute 
„Dienste leistet, um mit Sicherheit die hauwürdigste Linie zu er 
„mitteln. In Österreich liegen die Verhältnisse anders. Aber wir 
„sind mit unserm Verfahren auch zum verlangten Ziele gelangt und 
„zwar gleichfalls unter schwierigen Gelände - Verhältnissen durch 
„Aufnahme beider Talseiten und Bearbeitung aller in Betracht 
„kommenden Linienführungen im Maßstabe 1:1000, so am Arl- 
„berge, für die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest und andere 
„schwierige Bahnanlagen. In einem so groben Staate, mit so ver 
„schiedener Beschaffenheit der einzelnen Länder-Gebiete wie Öster- 
„reich, würde es schr schwierig und praktisch kaum durchführbar 
„sein, die Methode der Geländeaufnahme und die vermessungs 
„technischen Grundlagen der Tracierung jeweils den Geländeverhält- 
„nissen so anzupassen, daß sie diesem immer ganz entsprechend 
„ausgewählt erscheinen. Nicht nur die Methoden allein kommen 
„bei der praktischen Verwertung in Betracht. Die ausführenden 
„Ingenieure müssen sie auch vollständig beherrschen, wenn der Er 


*) „Tracierung“ in der „Geschichte der Eisenbahnen der öster- 
reichisch-ungarischen Monarchie, Festschrift, Band 1I, Wien 1898. 
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„folg der möglichst beste sein soll. Dabei spielen Gewohnheit und 
durch diese erlangte (Geschicklichkeit im einen oder andern Ver- 
„fahren eine große Rolle. Ferner muß in einem großen Staatswesen 
‚notwendiger Weise tunliche Einheitlichkeit in den Vorschriften und 


„in der praktischen Ausführung gewahrt bleiben, wobei auch politische | 


‚und wirtschaftliche Rücksichten und Interessen mitwirken. So hat 
‚sich das österreichische Vorgehen bei Eisenbahn-Vorarbeiten den 
„Verhältnissen entsprechend gestaltet und ich bin der Ansicht, daß 
.es diesen gut entspricht, glaube aber anderseits auch, daß, vom 
„allgemeinen Standpunkte aus betrachtet, das schweizerische Ver- 
‚fahren überall da sehr zu empfehlen ist, wo schwierige Gelände- 
,verbáltnissc das eingehendere Studium verschiedener mehr oder 
„weniger gleichwertig erscheinender Linienführungen erfordern, und 
‚dies um so mehr, je weniger brauchbares Kartenmaterial bereits 


„vorhanden ist.“ 
„Ob das Melitisch- Verfahren oder die Tachymetrie den Vorzug 
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„verdient, ist gleichfalls nicht einfach zu beantworten, denn auch 
| „hier spielen die speziellen Verhältnisse, Gewohnheit, Übung eine 
| „bedeutende Rolle. Ich bin bei uns für die Tachymetrie. aber sie 
| „muß richtig angewendet werden, namentlich in Hinsicht auf die 
| „Skizzierung der (ieländeformen und die Anfertigung der Höhen- 
| „schichtenpläne. Nicht nur müssen die gleichen Ingenieure, welche 

„das Gelände aufnehmen, auch die Höhenschichtenpläne nach ihren 
| „eigenen Aufnahmen ausarbeiten, sondern es muß dies in kurzen 
| „Zeitabschnitten im Felde geschelien, damit die Kurvenzeichnung 
| „mit der Natur an Ort und Stelle verglichen werden kann. 5o 


E „haben wir es seiner Zeit am Arlberg gemacht.‘ 


„Wenn die Tachymetrie unrichtig gehandhabt oder gradezu 
„mißbraucht wird aus Unkenntnis des Verfahrens oder wegen über- 
»trichener Beschleunigung der Aufnahmen, wie es so vielfach ge- 
„schieht, so ist dies nicht Schuld der Methode, sondern des leitenden 
„Ingenieurs, der seiner Aufgabe nicht gewachsen ist.‘ 


Der Oberbau auf den Hauptbahnen der badischen Staatseisenbahnen. 


Von E. Lang, Oberbauinspektor in Karlsruhe. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 32 auf Tafel XXIII. 


L Einleitung. 

Bei dem in den letzten Jahren wieder lebhaft entbrannten 
Kampfe der Anschauungen, ob deu Eisen- oder den Holz- 
Schwellen der Vorzug gebühre, wird den Fachkreisen eine Dar- 
stellung der Entwickelung des Oberbaues der badischen Staats- 
bahnen willkommen sein. 
klären, weshalb in Baden fast ausschliclslich Eisenschwellen 
der Vorzug zuerkannt wird. 


An anderer Stelle*) wurde gezeigt, wie die Einführung ` 


des Oberbaues auf eisernen Querschwellen in Baden vor sich | 
der Eisenschwelle den der IIolzschwelle um das drei- bis vier- 


gegangen ist. Besonders wurden die Gründe hervorgehoben, 
weshalb die zuerst 1880 eingeführten Schwellen von 38 kg 
und 42 kg Gewicht 1891 durch 54kg, Ende 1899 endgültig 
durch 70 kg schwere Schwellen ersetzt sind, Mafsregeln, die 
des Wettbewerbes wegen und zur Hebung der Leistungsfähig- 
keit der badischen Bahnen mit grolser Beschleunigung durch- 
zuführen und daher kostspielig waren, durch die aber die 
Weiterverwendung der leichten Schwellen unter leichterm Ver- 
kehre an anderer Stelle ermöglicht wurde. 
Hauptgleise mit den von dem Mitglicde der Generaldirektion, 
Oberbaurat Bauman n, entworfenen 140 mm hohen Schienen, 
die dann auch in Württemberg und Bayern Eingang fanden, 
ist zur Zeit noch nicht beendet. 

Ende 1911 stand der Umbau von etwa 9%, der in Be- 
tracht kommenden Strecken noch aus; daher lälst sich von 
durcbschlagenden Erfolgen noch nicht mit aller Bestimmtheit 
sprechen, doch liegen alle Anzeichen vor, dals, wenn dieser 
Umbau in einigen Jahren mit Beendigung der in Ausführung 
befindlichen Bahnhofumbauten abgeschlossen sein wird, auch 
alle die Vorzüge hervortreten, die nach lan; jährigen Wahr- | 
nehmungen mit dem Oberbaue der badischen Bahnen verbunden 
sind, und dafs sich die für die Instandsetzung der Gleise ge- 
machten Aufwendungen durch gute Spurhaltung, Ausbleiben des | 
Wanderns und lange Dauer der Schwellen reichlich bezahlt | 
machen werden. 

Zwar stehen gute Leistungen aueh der Holzschwellen aufser 


P 1 € 
*) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn- Verwaltungen 1911. | 


September, Nr. 68 und 1912, Januar, Nr. 5 


Der Umbau der ` 


Dieser Beschrieb soll zugleich er- ` 


Zweifel. Durch das verbesserte, aber auch kostspielige Tränk- 


verfahren und durch die Schwellendübel, besonders durch bessere 
- Befestigung der Schienen hat die Licgedauer der Holzschwellen 
- einen beachtenswerten Zuwachs erfahren. 


Diese Verbesser- 
ungen des llolzschwellenbaues sind aber mit so erheblichen 
Aufwendungen verknüpft, dals, wenn man die badischen Ver- 
hältnisse einem rechnerischen Vergleiche zu Grunde legt, der 
Oberbau auf Eisenschwellen sich in seiner bevorzugten Stell- 
ung recht gut behauptet. Diese Überlegenheit hinsichtlich des 
Kostenaufwandes rührt hauptsächlich daher, dafs der Altwert 


eine Tatsache, der beim Vergleiche der An- 
geschenkt werden muls, was bisher 


fache übertrifft, 
schaffungskosten Beachtung 
nicht immer in genügendem Mafse geschah. 


ll. Bauliche Anordnung des Oberbaues. 


Auf den badischen Hauptbahnen liegen zur Zeit in den 
durchgehenden Gleisen die nachgenannten Oberbauarten. 


IJ. A) Oberbau auf eisernen Querschwellen. 
A. 1. Oberbau vou 1881/87. (Abb. 1, 2, 5, 10, 24, 25 
und 26, Taf. XXI.) 


60mm hohe Eisenschwellen von 38 und 


2,25 m lange, 


. 42 kg Gewicht lagen Ende 1911 in durchgehenden Haupt- 


| 


gleisen auf 285,048 km Linge. Auf diesen beiden Schwellen- 
arten rheinischen und HIT" sehen Querschnittes sind ursprüng- 
lich 7,5 m und seit 1887 9,0 m lange, 129 mm hohe Stahl- 
schienen, anfangs aus Dessemer-, seit 1886 aus Fluls-Stahl ver- 


E legt, deren schwebende Stófse auf der Gleisinnenseite durch 


Flachlaschen, auf der Aulsenscite durch Winkellaschen gedeckt 
Die 36.2 kg/m schweren Schienen sind in der Anordnung 


sind. 
die frei auf den Sehwellen 


Roth und Schüler befestigt: 


sitzenden Spurplüttchen sind in drei Arten vorhanden und er- 


verschränkt zur Schwellenachse 


Querschwellen durch Vertauschen 


möglichen bei einheitlicher, 


angeordneter Lochung der 
der Anlageflachen Spurerweiterungen bis zu 22mm in Ab- 


stufungen von je 1 mm. 


Auf 7,5 m Schienenlänge entfallen 9 bis 11, auf 9m 11 


bis 13 Schwellen. 


—— n "han 
- 


^o te Wu — 
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Die ersten Schwellen bestanden aus Schweilseisen, seit 
1887 wurden ausschliefslich flufseiscrne Schwellen in Bestellung 


gegeben. Schwellen rheinischen Querschnittes wurden Ende 1882, | 


die 42 kg schweren nach Hilf Ende 1891 letztmals bezogen. 


A. 2. Oberbau von 1891. (Abb. 3, 7, 11, 20, 27, 28 
. und 29, Taf. XXII.) 

Der in durchgehenden Hauptgleisen Ende 1911 auf 
691,100 km liegende Oberbau unterscheidet sich vom vorigen 
durch schwerere Schwellen von 54 kg und durch deren grölsere 
Höhe von 75 mm. Die Schwellenlänge von 2,25 m wurde bei- 
behalten, die Grundlänge der Schiene dagegen auf 12 in. erhöht. 
Ferner wird der schwebend ausgebildete Stols durch zwei 
kräftige Wiukellaschen gedeckt, anfangs mit Keil unter den 


Jahren besonders gut zu bewähren schien. Dann aber zeigten 
sich Anrisse an den Schienenenden, die allmälig wuchsen ; im 
Laufe des Jahres 1903 wurden die Keile unter Bei- 
behaltung der Laschen beseitigt. 

Die Befestigung der Schienen auf der Schwelle erfuhr zu 
Gunsten der in Bogengleisen durch die Seitenkräfte besonders 
stark beanspruchten Klemmplattenschrauben dadurch eine Ver- 
besserung, dafs die Spurplättchen nicht mehr frei auf der 
Schwelle aufsitzen, sondern mit einem Teile ihres kräftig aus- 
gebildeten Körpers in den Schwellenrücken eingreifen. Die 
einheitliche Schwellenlochung wurde beibehalten, jedoch nicht 
mehr verschränkt, sondern in der Schwellenachse angeordnet. 
Die drei neuen Arten Spurplättchen lassen Spurerweiterungen 
bis zu 20 mm in Abstufungen von je 1 mm zu; auf die Schienen- 
länge von 12 m entfallen 17 Schwellen. 

Die etwa von 1890 an einsetzende Steigerung der Fahr- 


daher 


geschwindigkeit und der Lokomotivgewiclte bedingte die Ein- ` 
führung entsprechend stärkerer Schwellen und Schienen in ` 


solehem Umfange, dals damit den abschbaren Bedürfnissen für 
lange Zeit Rechnung getragen wurde. 


A. 3. Oberbau von 1893/99. 
30 und 31, Taf. XXI) 


Die Flufseisenschwellen erhielten nun 2,4 m Länge, 100 mm 
Hóhe und 70 kg Gewicht, und tragen 12 m, seit 1899 in be- 
sonderen Fällen in Tunnelstrecken, auf Brücken und Wege- 
übergängen 18 m lange Flufsstahlschienen von 140 mm Höhe 
und 43,8 kg/m Gewicht. Die Übernahme dieser Schienen seitens 
Württembergs und später auch Bayerns hat eine erfreuliche 
Vereinheitlichung des süddeutschen Oberbaues angebahnt. 

Der schwebende Stols mit zwei Winkellaschen erhielt 1893 
vier, seit 1899 sechs Bolzen. Die auch hier ursprünglich ver- 
wendeten Stofskeile wurden mit den älteren von 1891 beseitigt. 
Die Schwellen erhalten einheitliche Lochung. Zur Befestigung 
der Schienen dient das verbesserte Kleineisen nach Roth- 
Schüler. Unter den 12m langen Schienen liegen je 17, 
unter den 18 m langen je 25 Schwellen. 

Der Oberbau von 1893/99 wurde versuchsweise 1893 auf 
rund 20 km, in grölseren zusammenhängenden Abschnitten, 
und schlielslich auch auf kürzeren Strecken verlegt. 1899 


*) Organ 1895. S. 178 und 199; 1898, S. 241; 1900, S. 279; 
1903, S. 169. 


wurde er endgültig als Oberbau für Hauptbabnen angenommen 
und in rascher Folge verlegt, so dafs Ende 1911 1586,959 km 
Hauptgleise damit versehen waren. Nach Legung weiterer 
133,877 km wird der vorgeschene Umbau vollzogen sein. 


Über die Beanspruchung des Oberbaues auf eisernen Quer- 
schwellen liegen eingehende Berechnungen vor.*) Bei dem 
Oberbaue 1881/87 liefert der Raddruck von 7000 kg mit der 
Bettungsziffer 30 1706 kg'qem Spannung in der Querschwelle, 
1240 kg/qem im Kopfe und 1452 kg'qcm im Fulse der neuen 
129 mm hohen Schiene, mit der Bettungsziffer 3 1896 ky'qcm 
in der Schwelle, 1620 kg'qem im Kopfe, 1806 kg/qcın im 
Fufse der neuen und 2017 kg/ycm im Kopfe, 1989 kg/qem 


Schienenenden*), ein Oberbau, der sich in den ersten zehn ` Jl Fufse der um 10 mm abgefahrenen Schiene. 


Die Spannungen der Oberbauanordnungen von Jahr 1891 


. und 1893/99 sind nach den Berechnungsweisen von Engesser 


und Zimmermann besonders. untersucht. 

Nach den besonderen Bedingungen für die Lieferung von 
Flulsstablschienen und von flufseisernen Schwellen soll die 
Bruchfestigkeit 5500 und 6000 kg/qem für die Schienen und 
3800 bis 5000 kg/qem für die Schwellen betragen. Unter der 
Annahme 2,5 facher Sicherheit ergeben sich für die ungünstig- 
sten Belastungsfälle durch sehr schnell bewegte Fahrzeuge die 


; zulässigen Spannungen: 


——— mn À 


(Abb. 4, 6, 12, 21, 23, . für ruhende Last festsetzen. 


5500 und 6000 i 
Ä ————— = 2200 und 2400 kg/qem für Schienen, 


235 
3800 bis 5000 | 
ze >77 = 1520 bis 2000 kg/qcm für Schwellen. 
a 


Nimmt man als aufserste Grenze für Schienen 2200 kg qem, 
für Schwellen 1650 Kg, qem an, so entsprechen diese Werte 
einer Beanspruchung unter ruhender Last allein von etwa 
1450 kg/ycın für Schienen sowohl, als auch für Schwellen, 
also dem Betrage, den auch die preulsisch - hessische Staats- 
bahnverwaltung und die der Bahnen in Klsafs- Lothringen 
Nach zeichnerischen Darstellungen 
ergeben sich die nachgenannten höchst zulässigen Raddrücke: 

Für den Oberbau von 1891 7,5t, wobei die Beanspruch- 
ung der Schienen durch rubende Last allein 1420 kg/qem 
und einschliefslich der Lastbewegung bis 2200 kg/qem beträgt; 
bei gleich hoher Belastung ist die Spannung der Schwellen 
1450 und 1650 kg/qem. 

Für den Oberbau von 1893/99 ergibt sich der zulässige 
Raddruck mit 10t, wobei die Spannung der Schienen durch 
ruhende Last allein 1410 kg/qem und mit Lastbewegung bis 
2170 kg yem, die der Schwellen 1300 und 1500 kg/qem beträgt. 

Der Berechnung der Oberbauanordnung von 1891 und 
der von 1893/99 liegt eine mittlere Bettungsziffer von 8 für 
die Schienen und von 15 für die Schwellen zu Grunde, ferner 
ist angenommen, dafs die Schienen um 10 mm abgefahren uud 
die Schwellen im Lager um 3 mm abgenutzt sind. 

Da die grófsten Raddrücke bis 1891 6,5 t und bis 1899 
7,5t betragen haben (Textabb. 1, 2 und 3), so bleiben die 
Spannungen der Oberbauanordnungen von 1881/87 und 1891 
innerhalb der zulässigen Grenzen. 


*) Für den Oberbau 1881/87: Engesser, Organ 1888, 5. 152. 
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Abb. 1. D.-Lokomotive VIIIa. 
Dienstgewicht 50,25 t. 


Achsdruck = 14, 73€ 


Y 
22t not — 1275t 


Achsdruck = 12,30 


Abb. 4. 2€1.-Lokomotive IVf. Dienstgewicht 88,3 t. 
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Achsdruck = 430 

Zur Zeit beträgt der grölste Raddruck 8,85 t (Textabb, 4), 
lie Oberbauanordnung vom Jahre 1893/99 ist hierfür reichlich, 
für eine weitere Steigerung des Lokomotivgewichtes hinlänglich 
stark bemessen. 

Bei der beträchtlich höhern Lebensdauer der Eisenschwelle 
gegenüber der der I[olzschwelle konnte in Baden die durch 
die Verhältnisse, besonders durch den Wettbewerb gebotene 
Verstärkung der Hauptgleise durch mehrfachen Umbau ohne 
beträchtliche Einbufse erreicht werden. Die ausgebauten 
Schwellen von 1891 wurden für Hauptbahnen mit ermälsigter 
Geschwindigkeit weiter verwendet, die von 1881/87 für Neben- 
bahnen oder Nebengleise. 

Ob sich eine so ausgiebige Ausnutzung mit Holzschwellen 
hätte durchführen lassen, ist zweifelhaft, jedenfalls mufs aber 
dem badischen Oberbaue mit Eisenschwellen mit seiner ein- 
fachen Anordnung der Schienenbefestigung grade in dieser 
Anpassungsfähigkeit und in der Möglichkeit, die Eisenschwelle 
ohne Änderung der Lochung in Geraden und Bogen verwenden 
zu können, ein erheblicher Vorzug zuerkannt werden. 

Dazu kommt die aufserordentlich günstige Wirkung der 
Befestigung der Schienen gegen das Wandern. Der Widerstand, 
den die Klemmwirkung der federnden Klemmplatten den Längs- 
bewegungen der Schienen entgegensetzt, erweist sich als so 
wirksam, dafs der badische Oberbau auf Eisenschwellen der 
besonderen, 500 bis 600 AMjkm kostenden Mittel gegen das 
Wandern nicht bedarf. Vielfach treten nicht einmal die 
ursprünglich als Wanderschutz angeordneten Laschenausklink- 
ungen in Wirksamkeit, die Befestigungsmittel auf den Stols- 
schwellen bleiben aufser Berührung mit den Laschen. 

Trotz der aufserordentlich guten Ergebnisse in baulicher 
und wirtschaftlicher Hinsicht in Folge der Durchführung des 
Oberbaues auf eisernen Querschwellen wurde der Holzschwellen- 
bau in Baden nicht völlig aufser Acht. gelassen. 

Aufser den auf Holzschwellen verlegten, stromdicht ge- 
laschten Schienen der elektrischen Streckenblockung liegen 
hauptsächlich zwei Oberbauanordnungen auf Holzschwellen in 
längeren Strecken. 

II. B. Oberbau auf hölzernen Querschwellen. 

b. l. Englischer Stuhlschienenoberbau von 1893 
ın der Bauart der englischen Midlandbahn. 
(Abb. 8, 9, 13, 22 und 32, Taf. XXIII.) 

Die 27m langen Nadelholzschwellen haben 150/240 mm 
Querschnitt, und tragen 12m lange, 145 mm hohe, 42,5 kg/m : 


Abb. 2. B-FB.-Lokomotive VIIIc. 
Dienstgewicht 57,49 t. 


14.970 79190 13,601 


Abb. 3. 2C.-Lokomotive IVe. Dienstgewicht 58,3 t. 


Y 
NIE 13,62 


Achsdruck = 82t LEI 14 2L 


| schwere Doppelkopfschienen in gufseisernen, 23 kg schweren 
' Stühlen. 
| Zur Befestigung der Schienen in den Gufsstühlen dienen 
prismatische Holzkörper von 180 mm Länge und 55 mm mitt- 
lerer Stärke. Die Stühle selbst sind durch je zwei verschränkt 
sitzende, hölzerne und eiserne Stuhlnägel mit der Schwelle 
verbunden. Die Holznägel bezwecken einen Schutz gegen das 
Losrütteln durch die gewöhnlichen Erschütterungen, die Eisen- 
nägel gegen besonders starke Seitenstölse. Die schwebenden 
Stöfse sind durch zwei kräftige, 460 mm lange Winkellaschen 
mit vier Bolzen gedeckt, die Laschen untergreifen die Schienen. 
Auf eine 12m lange Schiene entfallen 16 Holzschwellen. 
Dieser englische Stuhlschienenoberbau verdankt seine Ent- 
stehung den Gründen, die auch zur Einführung der 140 mm 
hohen Schienen führten. Zugleich mit und nahe bei der Ver- 
suchstrecke mit 140mm hohen Schienen wurden 25 km Stuhl- 


schienen eingebaut. 
Bei dem im Ganzen guten Verhalten treten doch zwei 


Milsstände hervor. 

Die prismatischen, in die Riffelung der Stuhlwandungen 
eingeprefsten Holzfutter, die die Lage der Schienen in den 
Stühlen sichern sollen, entsprechen unseren Witterungsverhält- 
nissen nicht, sie werden bei trockenem Wetter lose, und zweitens 
wandern die Schienen. Beide Übel zeigten sich schon in den 
ersten Betriebsjahren und da aufserdem die Beschaffungskosten 
des englischen Oberbaues um 1,8 A/m höher waren, als die des 
Vergleichsoberbaues von 1893, so wurde bei der endgültigen 
Wahl im Jahre 1899 dem letztern der Vorzug gegeben. 

Dafs die Befestigung der Schienen in den Gufsstihlen bei 


linger anhaltender Trockenheit ein schwacher Punkt des eng- 


lischen Stuhlschienenbaues bleibt, geht daraus hervor, dafs 


Versuche mit in Gufsstühlen gelagerten, 140 mm hohen Schienen 
für die stromdicht gelaschten Strecken erfolglos blieben, ob- 
wohl das prismatische IIolzfutter durch zwei Holzkeile von 
290 und 230 mm, also von erheblich grófserer Länge ersetzt war. 


. Oberbau von 1899 für nasse Tunnelstrecken. 
(Abb. 14 bis 19 und 23, Taf. XXIII.) 


Da sich in nassen Tunneln das Rosten der eisernen 
Schwellen in einem Abhülfe dringend heischenden Malse be- 
‚ merkbar machte, diese aber durch schützenden Anstrich nicht 

zu erzielen war, so ging man nach dem Muster der Gotthard- 
bahn dazu über, in nassen Tunneln Holzschwellen zu legen. 
Bei dieser besondern Oberbauanordnung, die auf im Ganzen 
, 92,458 km eingebaut ist, werden 2,7 m lange kyanisierte Nadel- 
_ holzschwellen von 150,240 mm Querschnitt verwendet, auf 
denen die 140 mm hohen, in der Regel 18 m langen Breit- 
' fufsschienen in gulseisernen Stühlen lagern und in dieser Lage 
. durch 220 mm, später 280 mm lange Holzkeile gesichert sind. 
Die Stühle wiegen 30 und 32 kg, je nachdem sie auf 
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Zwischen- oder auf Stofsschwellen zu sitzen kamen, und sind | 


in der beim englischen Stuhlschienenoberbaue angewandten 
Weise mit den Holzschwellen verbunden. 

Die Keilbefestigung in den Stühlen der Stofsschwellen 
besteht aus einem an der Lasche anliegenden, zwischen die 
Köpfe der beiden äufseren Laschenschrauben eingepalsten, 
eisernen Futterstücke von 130 mm Länge, zwischen dessen mit 
1:20 zulaufender Anschlagfliche und dem Stuhlbacken ein 
anfangs 200 mm, jetzt 220 mm langer Holzkeil Platz findet. 
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Die Tunnelfeuchtigkeit làfst Sehwinden des Holzes nicht 
zu, die Holzkeile in den Gufsstühlen zeigen somit keine Locker- 
ung, auch wirken sie krüftig genug, um nicht nur die Schiene 
in ihrer Lage zu sichern, sondern auch hinreichenden Schutz 
gegen Wandern zu bieten. 

Die Oberbauanordnung für nasse Tunnelstrecken vereinigt 
somit alle Vorzüge des englischen Stuhlschienenoberbaues, ohne 
dessen Nachteile zu besitzen, aber sie ist auch sehr teuer und 
daher nur in Ausnahmefällen zu verwenden. 


Güterförderanlage auf dem Bahnhofe Bebra. 
Von Stieler, Regierungs- und Baurate zu Frankfurt a. M. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 10 auf Tafel XXIV. 


Beim Umladen der Stückgüter ist das Bewegen des Gutes | lagerten Leitschiene anliegen und so richtige Einstellung der 
auf Stechkarren eine sehr ermüdende und zeitraubende Tätig- | Achsen in der Geraden und in den Krümmungen sichern. 


keit. So ist auf dem Bahnhofe Bebra, wo täglich durch- 
schnittlich 500 bis 600 t Stückgut umgeladen werden, fest- 
gestellt, dafs ein Güterbodenarbeiter táglich einen Weg von 
etwa 30 km mit dem Stechkarren zurückzulegen hat. Berück- 
sichtigt man, dafs auf der Hälfte dieses Weges oft recht 
schwer beladene Karren zu fördern sind, so leuchtet ein, dafs 
an diese Arbeiter oft eine an die Grenze ihrer Leistungsfähig- 
keit gehende Anforderung gestellt wird. 

Die Direktion Frankfurt a. M. ist deshalb der Frage 
näher getreten, die umzuladenden Stückgüter auf mechanischem 
Wege zu bewegen. Als passendster Ort für eine solche An- 
lage kam der Bahnhof Bebra in Frage. 

Nach reiflicher Überlegung kam man zu dem Ergebnisse. 
dafs hier nur eine versenkte, in sich geschlossene Rollbahn in 
Frage kommen könne, die sich durch zwei gleich lange, neben 
einander liegende Umladehallen mit zwischenliegenden Lade- 
gleisen zu bewegen habe. 

Von ganz besonderer Schwierigkeit war aber hierbei die 
Frage, wie diese Rollbahn über die Ladegleise zu führen sei. 
ohne dafs das Zustellen und Abholen der Güterwagen behindert 
werde. 

Eine glückliche Lösung ‚dieser Aufgabe wurde schliefslich 
darin gefunden, dals man beiderseits die Enden der Umlade- 
hallen mit je einer halbkreisförmigen, die Gleise der Rollbahn 
in gleicher Höhe tragenden, eisernen Gitterbrücken verband. 
Diese Brücken sind wie Drehtore so gebaut. dals sie nach der 
Seite ausgeschwenkt werden können, um die Ladegleise für 
das Einbringen und Abholen der Güterwagen frei zu machen. 

Die allgemeine Anordnung dieser seit dem 21. Juni 1911 
auf dem Balmhofe Bebra im Betriebe befindlichen, von Unruh 
und Liebig in Leipzig-Plagwitz hergestellten Güterförder- 
anlage ist in Abb. 1 bis 3, Taf, XXIV dargestellt. 

Die Rollbahn besteht aus einachsigen Drehschemeln mit 
1500 mm Achsabstand, auf denen mit ihren Enden 1000 mm 
breite, aus Lal- Eisen und Riffelblechen hergestellte Bühnen 
lagern, die an ihren Enden unter sich und mit den Dreh- 
schemeln durch Laschen und Bolzen verbunden sind (Abb. 7 
und 8, Taf, XXIV). 

Die Drehschemel haben eine Deichsel, an deren unteren 
Ende sich zwei wagerechte Rollen befinden, die beiderseits 
am Kopfe einer zwischen den Laufschienen der Rollbahn ge- 


Eine senkrechte, an der Bühne befestigte Stütze gewährleistet 


die richtige Höhenlage dieser Leitrollen. 


Drei Wagen der Rollbalın sind Triebwagen (Abb. 9, 
Taf. XXIV). Jeder dieser Wagen trägt eine Gleichstrom-Trieb- 
maschine von 7,5 PS Regelleistung. Eine Räderübersetzung 
überträgt die Kraft auf das Triebrad, von dem aus das Rad 
des benachbarten Drehschemels mit Kegelrädern angetrieben 
wird. Beide Triebräder sind zur Erhöhung der Reibung durch 
Gewichte belastet. 

Diese Kegelräderübersetzung wird jedoch jetzt wieder be- 
seitigt, nachdem sich gezeigt hat, dafs beim Einfahren in die 
Kreishogen an den Kegelrädern grofse Pressungen entstehen 
und rascher Verschleifs eintritt. 

Da die Laufschienen eine bessere Unterstützung erhalten 
haben, als anfangs beabsichtigt war, so kann man die zweite 
Triebachse entbehren, indem man die erste entsprechend mehr 
belastet. 

Die drei Triebmaschinen sind neben einander geschaltet. 
Die Stromleitung erfolgt mit Rollenabnehmern von zwischen 
den Laufschienen gelagerten Kupferschienen. An einem Ende 
einer Malle befindet sich in einer kleinen Wellblechbude der 
Fahrschalter mit den Anlafswiderständen und Sicherungen. 
In jeder der beiden Umladehallen befinden sich zehn Not- 
ausschalter, um die Bahn jederzeit sofort zum Stillstande 
bringen zu können. Ein besonderer Arbeiter zur Bedienung 
des Fahrschalters ist nicht erforderlich, einige Güterboden- 
arbeiter oder die Aufsichtsbeamten können mit der Handhabung 
vertraut gemacht werden. 

Das Eigenartigste an der Anlage sind die ausschwenk- 
haren Halbkreis-Gitterbrücken, die an beiden Enden der Halle 
die Verbindung der Rollbahnen herstellen. Jede Brücke ist um 
eine lotrechte Achse an ihrem einen Ende drehbar (Abb. 4. 
5 und 10, Taf. XXIV und Textabb. 1 und 2). 

Die Torflügel laufen mit je zwei Rollen auf zwei kreis- 
formig gebogenen Schienen. 

Wenn die Tore zum Zustellen oder Abholen der Güter- 
wagen geöffnet werden sollen, werden die auf ihnen befind- 
lichen Förderwagen von der Rollbahn abgetrennt, indem man 
die Kuppelbolzen der gerade an den beiden Enden der Tore 
betindlichen Wagen herauszieht. ‘Um dies zu erleichtern, sind 


en des [los b 
somit Keine Lay. 
cht nop di vs. 
Weien i- 


strecken 5 
idee | 
DE I 


} 

, 
Emte, 
[| 

mungen oi, 


e ane, * 


jagen 14% | 
ejelisttie: > 
Aderüberez; 
| aU di. 
m anger 
edu: li 


tat Wink» 
fim "7 
en als 
| 
uge, 
n dr 


chen! E 


g KH 
p A. 
inem E 
dil. : 


Abb. 1. Drehtor geschlossen. 


acht Wagen mit Schraubenkuppelungen versehen, deren Ver- 
teilung aus Abb. 1 und 3, Taf. XXIV hervorgeht. 

Die Kuppelung wird von der Seite mit einer aufzustecken- 
den Kurbel gelöst oder angezogen, deren Bewegung durch 
Kegelräder auf die Schraube übertragen wird. Die Bahn mufs 


also vor dem Öffnen der Tore so zum Stehen gebracht werden, | 


dafs diese Kuppelwagen gemäls den an ihnen und auf dem 
Hallenboden angebrachten Marken an der richtigen Stelle stehen. 

Damit die Bühnen dieser Wagen, die beim Öffnen der 
Drehtore an der einen Seite die sie stützende Achse verlieren, 
nicht herabfallen, sind die an beiden Enden der Drehtore an- 
gebrachten Stützhebel (Abb, 6, Taf. XXIV) aufzuklappen. Beim 
Bewegen der Drehtore schaltet sich die elektrische Leitung 
selbsttätig. 

Das Abkuppeln der Wagen und das Öffnen der Tore 
geschieht in wenigen Minuten ohne Schwierigkeit. 

Um Beschädigungen der Drehbrücken durch einfahrende 
Güterwagen zu verhüten, darf die Zustellung der Wagen nur 
erfolgen können, wenn beide Drehtore geöffnet sind. Dies 
ist dadurch erreicht, dafs beide Drehtore und die Eingangs- 
weiche in Schlüsselabhängigkeit gebracht sind. 
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Der elektrische Strom aus dem bahneigenen Werke ist 
| Gleichstrom von 220 Volt. Zum Betriebe der Rollbahn 
| schwankt der Stromverbrauch, je nach der Belastung der 
, Balın, zwischen 45 und 55 Amp. Die Bahn bewegt sich mit 
| 3 km/St Geschwindigkeit. 
| Das Umladegeschäft wickelt sich nun wie folgt ab: 
| Die umzuladenden Güter werden aus den Wagen auf die 
, Rollbahn gebracht, leichtere unmittelbar, schwerere am besten 
' mit den Stechkarren, Gruppen von leichteren Stücken für 
dieselbe Zielstation in vierräderigen Kastenwagen. Die Güter 
erhalten die Nummern in farbiger Kreide unmittelbar oder auf 
| angehakten Blechtafeln, die Frachtbriefe werden auf die Güter 
| gelegt und mit Gewichten gegen Herunterfallen geschützt. 
Bei den entsprechenden Güterwagen werden die so gezeich- 
neten Güter von der Bahn genommen und verladen. 

Nach Überwindung der bei solchen Neuerungen unver- 
meidlichen Kinderkrankheiten bewährt sich diese Anlage bis jetzt 
sehr gut. Die Arbeiter haben sich überraschend schnell an 
diese wesentliche Erleichterung gewöhnt. Die Bewegung der 
Bahn bietet kein Hindernis für das Auf- und Abbringen der 
Güter, nur bei ganz schweren Stücken wird die Bahn jetzt 
noch für einen Augenblick still gestellt. Diese Fälle dürften aber 
in Zukunft seltener werden und ganz verschwinden. Selbst die 
Querfahrt über die rollende Bahn bietet keinerlei Schwierigkeit. 

Aufser für die Wohlfahrt der Arbeiter bietet. die Anlage 
auch wirtschaftliche Vorteile durch Ersparung und anderweite 
Beschäftigung einer Anzahl von Leuten. Wenn jetzt der volle 
erwartete Nutzen noch nicht erzielt ist, so liegt das daran, 
dafs eine Verminderung der Arbeiterzahl nur nach und nach 
bei Abgang oder der Möglichkeit auderweiter Verwendung 


— 
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erfolgen soll. 

Bei der Errichtung der Förderanlage hat sich die Direk- 
tion Frankfurt a. M. an bereits vorhandene Anlage aulehnen 
müssen, 

Bei Herstellung völlig neuer Anlage wird es zweck- 
mäfsig sein, die Rollbahn statt 1000 mm etwa 1250 bis 

| 1300 mm breit zu wählen. Auch wäre die Länge der Lade- 
hallen bei dem in Bebra bisher zu bewältigenden Umschlagver- 
kehre mit 300 bis 400 m bemessen worden. 

Nach den bis jetzt gemachten Erfahrungen steht es aufser 

| Zweifel, dafs diese Güterfórderanlage bald weitere Nachahmung 


finden wird. 


Die Anlagen zur Reinigung und Entseuchung von Eisenbahn-Personenwagen auf der 
Hygiene-Ausstellung in Dresden 1911. 


Von Ingenieur J. Dohnal, Oberinspektor der österreichischen Staatsbahnen zu Innsbruck. 


Soweit die in der Abteilung » Ansiedelung und Wohnunge, 
Halle 54, ausgestellten und betriebenen Staubsaugevorrichtungen, 
Einzelheiten für die Reinigung von Personenwagen Verwendung 
hrachten, sollen sie neben den besonderen Anlagen für diesen 
Zweck hier besprochen werden. 

Rópner und Müller in Stuttgart hatten patentrechtlich 
geschützte, mit Wasserstrahl betriebene Staubsaugeeinriehtungen 
nach Schauer ausgestellt, die sie »Romul« nennen. Der 
die Saugewirkung erzeugende Wasserstrahl kann durch eine 
‚on einer elektrischen Triebmaschine betriebene Kreiselpumpe ` 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Fulge. XLIX. Band. 


| 


 flusse von Nutz- oder Speise-Wasser in Hochbehälter als wirt- 


oder auch durch den Druck der Wasserleitung hervorgebracht 


werden. Letztere Betriebsart könnte sich bei natürlichem Zu- 


schaftlich günstig herausstellen. 
Die E. Leybolds Nachfolger in Köln am Rhein haben 


den Staubsammeler gleichzeitig als Windkessel für die Druck- 
regelung ausgestaltet, reinigt das Filter durch Prefsluft ohne 
Rütteln in kaum einer Sekunde und hat für die Ablagerung 
des Staubes eine leicht. bewegliche Schublade angeordnet. 

Die »Vakuum-Reiniger G. m. b. H.« in Frankfurt am 


11. Heft. 1919. 29 
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Main baut ein- bis dreizylindrige Kolbenpumpen für ihre Ent- 
staubungsanlagen nur aus Stahl und Eisen, ohne jede Gummi- 
oder Kautschuk-Dichtung ; sie gewährleistet eine Druckminderung 
um 0,95 at. 

Bernhard Loew und Co. in Derlin W bauen Ent- 
staubungsanlagen nach G rether, diedieangesaugten schwereren 
und grófseren Teile im Saugwindkessel ablagern, während der 
feine Staub in einen Sammeler weitergeführt und dort zurück- 
gehalten wird. An den Reinigungswerkzeugen ist eine Vor- 
richtung angebracht, die das Regeln der Saugwirkung durch 
einen Handgriff ermöglicht. 


Die »Hansa Entstaubungsmaschinen-Werke« in Bremen 
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verwenden in ihren Anlagen eine doppeltwirkende Luftpumpe | 


ohne Kolben und Stopfbüchse in Tandem-Anordnung der Zylinder. 
Gesetzlich geschützt ist die Einrichtung der Filter, aus denen 
der Staub mittels Prefsluft in den Kanal befördert werden 


kann, nachdem der Filtersack bei geschlossenem Gehäuse durch 
wiederholt abwechselnde Sauge- und Druck-Wirkung mittels 
einfachen Umstellens eines Lufthahnes ausgeschüttelt ist. 

Für die Reinigung von Eisenbahn-Personenwagen besonders 
ausgestattete Einrichtungen hat W. Sehwarzhaupt in Kóln 
am Rhein nach der Bauart Falk ausgestellt. Diese arbeiten 
ohne vorgeschaltetes Filter, die Kolben der Maschine bewegen 
sich ohne Reibung, Stopfbüchsen sind nicht vorhanden. Die 
Pumpen haben nur zwei Druck- und zwei Sauge-Ventile. 

Das Werk A. Dorsig, Derlin-Tegel, bekannt durch seine 
eigenartigen Mundstücke an den Saugschläuchen, bei denen 
ein Dreiweghahn beliebiges Blasen und Saugen zum Lockern 
und Beseitigen des Staubes gestattet, hatte die Ausstellung 
reich beschickt. 

Die sächsischen Staatsbahnen hatten die von ihnen ver- 


‚ wendete Staubsaugeanlage »Axien« (Textabb. 1) ausgestellt, 


Abb. 1. Fahrbare Sauganlage für Entstaubung von J. H. Axien. Maßstah 1:25. 


p 


(O 


A Schalter. O 

B Triebmaschine. V 

C Pumpe. 

D Staubbehälter. 

E Auspuligeláls. 
Auf einem zweiachsigen Handkarren sind die Triebmaschine, 
die Saugpumpe und ein Staubbehälter untergebracht. Vom 
Staubbehälter gehen ein oder zwei Saugschläuche aus. Trieb- 
maschine und Saugepumpe sind unmittelbar gekuppelt und so 
bemessen, dafs jeder Saugschlauch in der Stunde 60 cm Luft 
ansaugt. Die Leistung für einen Saugschlauch beträgt ungefähr 
1 PS. Die Pumpe saugt die Luft aus dem obern Teile des 
Staubbehälters, der durch trichterförmige Filter vom untern 
Teile abgeschlossen ist, in den die Saugschläuche münden. 
Unter der Saugpumpe ist eine Auspuffkammer für die ab- 
gesaugte Luft angeordnet. Die Saugpumpe ist eine patent- 
rechtlich geschützte Kardoiden-Kapselpumpe mit Steuerscheibe. 
Die ganze Anlage auf dem Karren ist durch einen Holzüberbau 
mit. flachem Dache abgeschlossen. 


Bei der ausgestellten Ausführung war der Staubbehälter 
hinten auf Kraghölzern am Überbau befestigt. Diese Bauart 
verdient den Vorzug vor der Anordnung des Staubbehälters 
zwischen Triebmaschine und Saugepumpe auf der Mitte des 


Karrens. 

Die Anlage kann unter Umschaltung der Schlauchleitung 
aueh als Gebläse verwendet werden. Allerdings empfiehlt sich 
diese Verwendung bei der Wagenreinigung nicht. 
weilen geübte Verfahren, zuerst den gröberen Schmutz aus den 


Wagen zu blasen und dann den feinen Staub abzusaugen, ist 
im ersteren Abschnitte derart gesundheitschüdlich, dafs seine 
Aufgabe nicht warm genug empfohlen werden kann. 

Die Vorrichtungen von Borsig haben sich in Sachsen 
nicht eingebürgert, weil man fürchtet, dafs die nur zum Lockern 
bestimmte Blaswirkung dem Staube eine Geschwindigkeit er- 
teilt, die das folgende Absaugen verhindert, so dafs cine 
Minderung der Wirkung im Ganzen eintritt. 

Die sächsischen Staatsbahnen haben eine fahrbare Staub- 
saugeeinrichtung »Axien P 4« seit Frühjahr 1910 in der 
Betriebswerkstätte Dresden-Altstadt zur Reinigung der Abteile 
in Betrieb, eine weitere ist für die Reinigung der Wagen und 


der Hallen des Hauptbahnhofes Chemnitz in Bestellung 88 


Das bis- | 


geben. Der Wagen in der Betriebswerkstätte Dresden-Altstadt 
hat bislang zur Zufriedenheit gearbeitet und ermöglicht die 
gründliche Reinigung eines Abteiles I. oder Il. Klasse eines 
D-Wagens in 10 bis 15 Minuten. 

Die Vertretung der » Axien«-Staubsauger haben M.Gnach tel 
und Co. in Dresden-Neustadt; der Preis einer solchen Vor- 
richtung beträgt je nach der Ausführung 2000 bis 3500 M. 

An Vorrichtungen zur Entseuchung der Personenwagen 
war nur der bereits vielfach*) besprochene » Desinfektious- 


*) Glasers Annalen 1910, 1. Bd., 2. Heft, Seite 29, Geheimer 
Baurat Schumacher in Potsdam. 
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apparat für Eisenbahnpersonenwagen« der Aktiengesellschaft 
J. Pintsch in Berlin und Wien in einem sehr sorgsam aus- 
geführten Modelle ausgestellt. Diese Art der Entseuchung 
der Personenwagen, bei der auch die vollständige Abtótung 
von Ungeziefer nebst Brut verfolgt, ist die einzige, bei der 
eine gesundheitlich einwandfreie Vertilgung aller Krankheits- 
keime gewalirleistet ist, sie erforderte bei der Anlage in 
Potsdam erhebliche Mittel, nämlich für: 
a) Die Gründung und das Schutzdach 
b) Die Trägervorrichtung mit Zubehör und 
Aufstellung Au 
c) Die Luftpumpen-Anlage, Stromzufuhr und 
Zubehór ‘dy A we we Bie 9. 9700 A 
d) Bahnseitige Arbeiten mit Zubehör 2562 » 
Zusammen . 78629 M. 
Die Betriebskosten für die Entseuchung eines grofsen | 
Schlaf- oder D-Wagens betragen aber ohne Verzinsung und | 
Tilguug nur 20 3/, ein sehr niedriger Betrag, wenn man be- | 


4300 M 


65977 » 


Zu erreichen ist. 
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denkt, dafs die Beseitigung des Ungeziefers, besonders der 
Wanzen, durch Abnahme aller Polsterteile und Wandbekleidungen 


sonst allein schon schr bedeutende Kosten erwachsen. Der 


zu reinigende Wagen muls wegen der Abnahme der Polsteruugen 
und Wandbekleidungen längere Zeit dem Verkehr entzogen 
werden, auch war die Reinigung von Ungeziefer nicht ganz 
sicher, das leicht in die verschiedenen Werkstatträume über- 


tragen wurde. Abgeschen von der wirtschaftlichen Güte eines 


= Entseuchungskessels von Pintsch für einen grölseren Bezirk 
ist zu berücksichtigen, dafs eine einwandfreie, für die dabei 
beschäftigten Bediensteten nicht gefährliche Entseuchung von 


Personenwagen, in denen mit ansteckenden Krankheiten be- 
haftete Fahrgäste untergebracht waren, nur auf diesem Wege 
Bei allen Personenwagen sollte aulser dem 
regelmälsigen Reinigen mit Staubsaugeanlagen in bestimmten 
Abschnitten auch «die gründliche Entseuchung vorgenommen 
werden, um die Übertragung auch in nicht bekannt gewordenen 


Krankheitsfällen zu verhüten. 


Das Wügen fahrender Eisenbahnwagen. 


! 


Die Pennsylvania-Balin verwendet eine Wage zum Wiegen 
in Fahrt begriffener Wagen, die kürzlich in West-Drowusville 
Die 15,56 m lange Gleiswage mit | 
ist der Steigerung der Lasten an- | 


Junction aufgestellt ist. 
»uechanischem Buckel« 
gepalst und sie kann völlig vom Gleise getrennt werden, so 
dals die schwerste Lokomotive über sie fahren kann, ohne die | 
Schneiden zu verletzen. | 

Winddruck und Schnee haben keinen Einfluls auf die | 
Gewichtsangabe, denn die Bühne ist von der Wage unabhängig. ` 
Auch kann die Einrichtung nicht einfrieren. | 


Der »mechanische Buckel« ermöglicht das Regeln der Ge- 


schwindigkeit der Wagen auf der Wage. Durch Heben oder 


Senken des Buckels erhöht oder vermindert man die Neigung 
des Gleises, das die Wagen befahren. Das ist nötig, weil 
verschiedene Wagen verschiedenen Achsstand haben, und das 
Gewicht nur in der Zeit zwischen dem Auflaufe der hintersten 
und dem Ablaufe der vordersten Räder angegeben wird, daher 


mufs die Geschwindigkeit in umgekehrtem Verhältnisse zum 
Achsstande stehen. G—w. 


Unterstützung der Anwohner durch Bahnverwaltungen in Amerika. 


Als Folge des landwirtschaftlichen Feldzuges der Penn- | 
sylsania-Bahn*) haben die Bewohner des Chester-Tales cinen ` 
Verein gegründet, dessen Zweck das »Kuhprüfen« ist. 

Von der staatlichen landwirtschaftlichen Universität Penn- 
ylvania sicherte man sich einen erfahrenen Beamten, der 
bereits mit dem Prüfen der 450 Kühe der Mitglieder des 
Vereines begonnen hat. Die Ptlichten dieses Sachverständigen 
sind, jedes Gut monatlich einmal zu besuchen. die Morgen- | 
E 


*) Organ 1912, S. 104, 121. 


- regierung geregelt. 


und Abend-Milch jeder Kuh zu wiegen und auf Butterfett und 
feste Bestandteile zu prüfen, das Futter zu wiegen und dessen 
Unkosten festzustellen. Die aufgestellte Liste über Erzeugnisse 
und Unkosten liefert er jedesmal dem Besitzer, che er die 


Farm verlifst. Die monatlichen Unkosten belaufen sich nur 


auf wenige Cents für die Kuh. 

Die Arbeit des durch Bemühungen dieser Eisenbahn zu 
Stande gekommenen Vereines wurde unter der Leitung eines 
landwirtschaftlichen Abteilung der Bundes- 


Vertreters der 
G-—w. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Neuer Theodolit. 
(Engineer 1911, 28, Juli, Nr. 2900, S. 108. Mit Abbildungen.) 

J. Davies and Son, Limited, All Saints Works zu 
Derhy, haben einen hauptsächlich für Gold-, Kohlen- und andere 
Bergwerke bestimmten durchschlagenden Theodolit auf den 
Markt. gebracht. Das Werkzeug ruht auf drei Stellschrauben, 
deren Spitzen sich auf eine Lochführung und Ebene stützen, 
so dals das Werkzeug weggenommen und genau an derselben 
Stelle wieder hingestellt werden kann. Eine Mittelschraube 
hält die Grundplatte auf dem Gestellkopfe. Die Grundplatte | 


— 


kann mit einer Feder und kugelfórmigen, diese Schraube um- 
gebenden Unterlegplatten wagerecht eingestellt werden, nach- 
dem die Mittelschraube angezogen ist. Die dreieckige Grund- 
platte hat ein Lager für einen senkrechten Zapfen, der an 
seinem obern Ende in den Azimutkreis ausgeweitet ist. Eine 
mit einer Feinschraube versehene Klammer umfalst den senk- 
rechten Zapfen, so dals der Azimutkreis schnell annähernd und 
dann genau eingestellt werden kann. Der obere Rand des 
Azimutkreises ist unter 30? abgeschrigt, in 360° geteilt und 


kann bis auf halbe Grade abgelesen werden. Der Durchmesser 
AUT 
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des Kreises beträgt 127 mm, die Teilungen sind auf festes 
Silber geschnitten. 

Auf dem Azimutkreise liegt die die Ständer für das Fern- 
rohr tragende Drehplatte. Sie kann durch eine Druckschraube 
in Bezug auf den Azimutkreis roh festgeklemmt und durch 
eine Feinschraube genau eingestellt werden. Die Drehplatte 
folgt der Bewegung der Feinschraube mit einem Federbuffer. 
Auf der Platte sind zwei Libellen rechtwinkelig zu einander an- 
gebracht. Auf entgegengesetzten Seiten des dem Azimutkreise 
entsprechend abgeschrägten Rande der Platte sind in der Mitte 
zwischen den Fernrohrstándern zwei durch Glasfenster geschützte 
Gradteiler angeordnet, mit denen der Azimutkreis durch zwei 
Lupen auf 30" abgelesen werden kann. Da die Drehplatte 
im Sinne des Uhrzeigers gedreht werden soll, ist der Nullpuukt 
jedes Gradteilers vou der Sehlinie des Fernrohres 15° nach 
rechts verschoben. 

Die aus einer besondern Aluminium-Mischung bestehenden, 
stark gerippten U-förmigen Fernrohrständer können, da kein 
Kompals vorgesehen ist, in den untern Teil des Ständer-Guls- 
stückes laufen. Aus demselben Grunde kann die wagerechte 
Achse des Fernrohres tiefer als sonst angeordnet werden, ohne 
das Durchschlagen des Fernrohres zu hindern. 

Am rechten Ende der wagerechten Achse des Fernrohres 
hängt der Bogenhebel. Er wird durch eine Druckschraube an 
dieser Achse festgeklemmt, so dafs letztere mit Feinschraube 
und Gradteiler eingestellt werden kann, die am untern Ende 
des Bogenhebels angebracht sind. Die Teilung des Gradteilers 
am llöhenkreise entspricht 45". Das linke Ende der wage- 
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aus einem Gulsstücke. 


“rechten Achse trägt den Höhenkreis, der ebenfalls 127 mm 


Durchmesser hat, auf festem Silber eingeteilt ist und halbe 
Grade zeigt. Ein Gradteiler auf dem den llöhenkreis um- 
gebenden Gehäuse ermöglicht Ablesungen bis auf Minuten. 
Gehäuse und Gradteiler stehen fest, aber der Nullpunkt des 
letztern kann durch zwei sich gegen ein Ohr am linken Fern- 
vohrständer stützende Schrauben eingestellt werden. Über der 
Öffnung im Gehäuse ist eine Lupe für die durch Glasfenster 
geschützten Teilungen angebracht. 

Das Hauptfernrohr ist 254 mm lang, hat eine Öffnung von 
32 mm und eine Stärke von 25 Durchmessern. Die Augenliuse 
hat eine verbesserte Einstellung mit Federschraube und festes 
Fadenkreuz. Unter dem Hauptfernrohre ist eine 127 mm lange 
eingeteilte Libelle angebracht, Das Gesichtsfeld beträgt 1748. 
Ein Wülfsfernrohr von 152 mm Länge und 25 mm Öffnung 
kann über oder unter dem Hauptfernrohre, oder an jedem Ende 
der wagerechten Achse angebracht werden. Auf die ent- 
sprechende Stelle an der andern Seite des Hauptfernrohres wird 
ein Gegengewicht Beide Fernrohre kehren die 
Bilder um und sind dampf- und staubdicht. 

Die aus weilsem Hartholze hergestellten Beine des Ge- 
stelles bestehen aus zwei Teilen, der Kopf des Gestelles besteht 
Auf dem Kopfe befindet sich cine drei- 
spitzige Platte, die die Lochführung und Ebene trägt, auf die 
sich die Stellschrauben stützen. Diese Platte hat einen gewissen 
Grad von Freiheit auf dem Gestellkopfe und kann au ihm 
durch eine festgeschraubte Unterlegplatte in jeder Lage fest- 
B—s. 


geschraubt. 


geklemmt werden. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Quebec-Brücke.*) 
(Engineering Record 1911, J, Band 63, 22. April, Nr. 16, 8. 437 und 
21. Mai, Nr. 21, 8.582; Engineering News 1911, 1, Band 65, 2). April. 
Nr. 16, S. 484 und I], Band 66, 10. August, Nr. 6, S. 174: Engineer 
1911, 1, 28. April, Nr. 2287, S. 443, 19. Mai, Nr. 2x90, S. 523 und 
96. Mai, Nr. 2891, S. 549. Mit Abbildungen.) 

Der Zuschlag auf Herstellung des Überbaues der Quebec- 
Brücke ist der »St. Lawrence Bridge Company« zu Montreal, 
einer Vereinigung der » Dominion Bridge Company« zu Montreal 
und der »Canadian Bridge Company« zu Walkerville in Ontario, 
erteilt worden. Die Vertragskosten betragen ungefähr 36 
Millionen M, einschliefslich des Unterbaues beträgt der An- 
schlag 50 Millionen M. Man hofft, die Brücke im Jahre 1915 
Der mit dem Baue beauftragte Ingenieur-Aus- 
aufgestellten Tlaupt-Ent- 


fertigzustellen. 
schufs hatte aufser dem 
wurfe**), auf den Angebote cin- 
gefordert waren, fünf Abánder- 
ungen dieses Entwurfes ausgear- 


von ihm 


beitet; ein Angebot auf irgend yy «200 AI \NS NNm 

| i Schläge sollte SEAE RATAA A EARS 

einen der sechs Vorschläge sollte ~ i NN A zi Ge 

als Angebot auf den Entwurf des 1 ™ —— — RN E Y s, M eps 072 E e tay rr ' 
ee, | mon 156 $72 — 24% 


82296 ——— —— 156972 — 


Ausschusses angesehen werden, - 
aufserdem waren Angebote auf 
selbst verfafste Entwürfe zulässig. 
Company« hatte ein Angebot auf jeden Entwurf des Aus- 


d d Organ 1906, S. 120; 1910, S. 424. 
**) Organ 1911, S. 301, 


Abb. 1 und 2. 


cron oo — e SB — —— — 


und sieben Angebote auf eigene Entwürfe einge- 
reicht. Der von der Mehrheit des Ausschusses, sowie von den 
von der Regierung ernannten weiteren Gutachtern gewählte 
Entwurf war cin von den erfolgreichen Unternehmern vor- 
gelegter. Durch ein abgeändertes Verfahren zum Absenken 
der Senkkasten konnten die Achse der alten Brücke und die 
Spannweite ihrer Hauptóffnung beibehalten werden. Die alten 
Hauptpfeiler sollen bis auf Niedrigwasser abgebrochen, der 
Stein bei den neuen Pfeilern wieder verwendet werden. Die 
neue Brücke ist nur für Eisenbahnverkehr bestimmt. Auf 
jeder Seite ist ein 1,22 m breiter Fufsweg für Beamte vor- 


schusses 


gesehen. 
Die ganze Länge des Bauwerkes (Textabb. 1 und 2) be- 
trägt 987 552 mm. Davon entfallen auf die nördliche Auffahr- 


Abb. 2. 


Maßstab 1: 8000. ! 
Querschnitt. 


Seitenansicht. 


Quehec- Brücke. 
A bb. l. 


"heaicco—- 987 5528 


Die »St. Lawrence Bridge | Deckbracke mit zwei Öffnungen im Ganzen 82296 mm, auf die 


südliche mit einer Öffnung 42672 mm. Die aus zwei Krag- 


trägern und einem Mitteltráger bestehende Hauptbrücke ist im 
Ganzen 862584 mm lang, die Länge der Rückarme beträgt Je 
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156972 mm, die der Kragarme je 176784 mm, die des Mittel- 
tragers 195072 mm, die Stützweite der Hauptóffnung daher 
548640mm. Die Kragarme sind am Ende 21336 mm. über 
den Hauptpfeilern 94 488 mm hoch, die Spitze liegt 104,7 m über 
dem höchsten Hochwasser. Der Mittelträger ist in der Mitte 
33598 mm hoch. Die Hauptträger der drei grofsen Öffnungen 
haben 26822 mm Mittenabstand. Die lichte Durchfahrthöhe 
für Schiffe beträgt auf 231,65 m Breite bei höchstem Hoch- 
wasser noch 45,72 ın. Das Gewicht des stählernen Überbaues 
der Hauptbrücke ist ungefähr 44 000 t. 

Die Rückarme, die Glieder über den Hauptpfeilern, die 
Pfosten der Kragarme in den ersten drei Feldern vom Pfeiler, 
die Mittelpfosten des Mittelträgers sowie das Fahrbahngerippe 
bestehen aus Kohlenstahl, die übrigen Glieder der Kragarme 


und des Mittelträgers aus Nickelstahl. Die Obergurte und die 


Haupt-Zugschrägen sind aus vier, durch leichten Verband ver- 
bundenen Stegblechen von 1981 mm grófster Höhe gebildet, 


die Untergurte aus vier 1981 bis 1219 mm hohen Stegblechen 


mit durchlaufenden wagerechten Querwänden. Ober- und Unter- 


gurt-Glieder erstrecken sich über ein volles Trügerfeld oder zwei 


Fahrbahnfelder, haben ungefähr 26 m grófste Länge und volle 


Stöfse, die nach Mafsgabe des Fortschrittes der Aufstellung 
hergestellt und vollständig vernietet werden. Die Wandglieder 


sind durch Bolzen mit Knotenblechen verbunden, die über die 


Ober- und Untergurte hinausragen, so dafs beide Gurte keine 
Bolzenlöcher haben. Die Untergurte haben Halbloch-Bolzen- 
lager auf den Haupt-Auflagern der Strompfeiler, die Haupt- 


Druckglieder in den Hauptträger-Wänden ähnliche Lager au | 
beiden Enden. Kein Druckglied hat gegabelte Enden, die 


gröfsten Glieder haben ungefähr 13m Werkstätten-Länge und 
wiegen ungefähr 136 t. 

Die Rückarme werden 
Kragarme durch inneres Rollgerüst vorgekragt werden, 
4500 t schwere Mittelträger wird wahrscheinlich am Ufer auf 
einem Gerüste in richtiger Höhe errichtet, und dieses mit dem 
Trager auf dem Wasser zwischen die fertigen Kragarme ge- 


wahrscheinlich eingerüstet,, die 


fahren werden. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Lokomotivwage von 170,7 t Tragkraft. 


(Engineering 1911. März, S. 292. Mit Abbildungen.) 


Die von W. und T. Aver y in Solo, Birmingham, gebaute 
Wage wurde von der Mittelland- Eisenbalingesellschaft in ihren 
Werkstätten zu Derby aufgestellt. Sie besteht aus zwölf mit 
einander gekuppelten Dreihebel-Schnellwagen von je 14,225 t 
Tragkraft, deren jede cine 1829 mm lange, mit regelspurigem 
Gleise ausgestattete Brücke trägt. Die Wage ruht auf einem 
aus mehreren Teilen bestehenden gulseisernen Rahmen. 
| Jede Einzelwage ist mit einer verdeckten Berichtigungs- 
einrichtung versehen. 

Um Beschädigungen der Schueiden, auch Schwingungen 
und Erschütterungen zu vermeiden und genaue Wägungen zu 
Sichern, können alle Einzelwagen gleichzeitig festgestellt oder 
ausgelöst werden. Dies geschieht mittels eines Handrades, 
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Die Quellen enthalten auch Angaben über die übrigen 
Angebote der erfolgreichen und der anderen Bieter. B—s. 


—— a AAA — 


Zerstörung von Eisembeton durch den elektrischen Strom. 


(Engineering News Bd. 65, Nr. 23, 8. Juni 1911, S. 684, 687, 699. 
Mit Abb.) 


Bei einem 1906 in der Nähe von Neuyork erbauten grolsen 
dreistóckigen Lagergebäude aus Eisenbeton hat man seit längerer 
Zeit im Kellergeschosse an den Säulen und Balken Rissebildung 
in Richtung der Eiseneinlagen und schliefslich auch ein Ab- 
fallen des Beton bemerkt, Erscheinungen, die man auf die 
Einwirkungen des elektrischen Stromes zurückgeführt hat. Zu- 
nächst hat man nachgewiesen, dafs der Rückstrom einer Stralsen- 
bahnleitung in einer von dieser gekreuzten Wasserrohrleitung 
einen schwachen Strom erzeugt, der durch ein abgezweigtes 
Wasserleitungsrohr durch das Grundmauerwerk in das Gebäude 
kommt. Anderseits liegt an der Decke des Kellergeschosses 
eine elektrische Kraft- und Lichtleitung, die anscheinend strom- 
dicht an den Eisenbetonbalken befestigt ist. Der in dem Keller- 
geschosse beständig vorhandene säurehaltige Wasserdampf, der 
den Beton der Deckenbalken durchsetzt und daran nicderge- 
schlagen wird, stellt nun an den Befestigungstellen der Leitung 
den Leiter für den Strom zu den Eiseneinlagen dar. Man hat 
festgestellt, dafs die Eiseneinlagen, die auf diese Weise Strom 
erhalten, durch starke Eisenhydroxydbildung zerstört werden, 
und dafs das entstandene Kisenhydroxyd den umgebenden Beton 
sprengt. 

Die daraufhin in der elektrotechnischen Versuchsabteilung 
der Universität Washington angestellten Versuche haben bc- 
stätigt, dafs die Rostbildung an den Eisencinlagen durch Strom- 
durchgang bei hinzutretender Feuchtigkeit erheblich befördert 
wird. | 

Immerhin glaubt man es hier mit einem Ausnahmefalle 
zu tun zu haben, bei dem besonders ungünstige zufällige Um- 
stände die beobachteten Zerstörungserscheinungen hervorgerufen, 


da nach der Quelle ähnliche Fälle bisher nicht bekannt ge- 
worden sein sollen. JI—s. 


Reihe 
—k. 


das durch Kegelräder und Schrauben ohne Ende eine 


von Sperriegeln bewegt. 
Prefsluft-Winde zum Heben zu verladeuder Wagenräder. 
(Railway Age Gazette 1911, April. S. $64. Mit Liehtbild.) 


In einem in Beton gebetteten, stehenden Zylinder von 


203 mm Lichtweite bewegt sich, durch Prefsluft getrieben, ein 


Kolben mit einem Hube von 1524 mm, genügend. um ein Rad 
vom Fulsboden bis auf den Boden eines offenen Güterwasrens 
zu heben. Die Kolbenstange besteht aus einem 127 mm starken 
k p WAT HK o y TI D VU O D ss ` 
Rohre, dessen oberes Ende eine rechteckige Platte trägt. aut 
der das Rad in aufrechter Stellung ruht. Das Umkippen des 


Bades wird dureh 5 mm starke, mit der Platte verbundene 


senkrechte Längsbleche verhindert. das Fortrollen dureh einen 
und die Nabenbohrung 


—k. 


Bolzen. der dureh die Längsbleche 


gesteckt wird. 
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| Ist einer der Aschenwagen voll, so fährt man ihn unter 
das Gerüst und lälst nun Prefsluft in einen an dem Gerüste 
Das über zwei Gleise hinweggeführte Krangerüst besteht ` befestigten Luftzylinder, dessen Kolben die Laufkatze mittels 
in seinem oberen, eine Laufkatze aufnehmenden Teile aus Drahtsciles so weit heranzieht, dafs sie sich über der Aschen- 
305 mm hohen, 47,6 kg/m schweren T-Eisen, während die grube befindet. Nun wird der Kolben eines mit der Laufkatze 
beiden Stützen aus 305 mm hohen, 29,8 kg schweren, durch verbundenen Zylinders von 229 mm Lichtweite so weit ge- 
Windverband verstrebten E- Eisen. gebildet werden. senkt. dafs der am Ende der Kolbenstange befindliche Haken 
Von den zwischen diesen Stützen liegenden beiden Gleisen "it dem Aschenwagen verbunden werden kann. Der Wagen- 
enthält das eine die Aschengrube, während das andere zur Kästen wird gehoben, über den zu beladenen Wagen geführt 
Aufnahme der mit Asche zu beladenen Wagen dient. Am ` "nd dadurch nach unten entleert, dals der Kolben des Luft- 
Boden der Grube befindet sich ein Gleis, auf dem zweiaehsige 7’linders der Laufkatze zwecks Auslósens einer Sperrvorrich- 
Aschenwagen laufen, deren mit Bodenklappen versehener Kasten tung ein wenig gehoben wird. Das Spiel beginnt dann vou 
abgehoben werden kann und deren Anzahl sich nach der Länge | Neuem. —k 


der Grube und dem Umfange des Betriebes richtet. 


Aschen-Bockkran mit Prefsluftbetrieb. 
(Railway Age Gazette 1911, April, S. 847 Mit Abbildungen.) 


Maschinen und Wagen. 

Die Triebmaschinen der preufsisch-hessischen Staatsbahnen. ! seinen besonderen, auf ilm liegenden Kolbenschieber. Die 
(Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der preußisch-hessischen . Dampfverteilung erfolgt durch Walschaert-Steuerung, durch 
Staatsbahnen im Rechnungsjahre 1910.) ' die die Schieber der Aulsenzylinder angetrieben werden; der 


am Ende des gegen das Vorjahr odes e i ; ; 
j Gg Antrieb der Schieber der Innenzylinder wird mittels gleich- 


Vorhanden waren Jahres 1910 mehr weniger 
1. Elektrische Triebmaschinen 15375 2660 = armigen Hebels von den Schieberstangen der Aulsenzylinder 
mit Strom aus aus bewirkt. Die Umsteuerung erfolgt durch Dampf. — Das 
a) eigenen Werken . . . — 6203 761 —- Speisewasser wird vorgewármt, zur Kesselspeisung sind deshalb 
b) fremden Werken. . . — 9172 1809 — | zwei Doppel-Dampfpumpen vorgesehen, deren Dampfzylinder 114 
2. Gas-Triebmasehinen . . . 247 zs 5 | und deren Wasserzylinder 92 mm Lichtweite haben, während 
mit Gas aus ' der gemeinsame Kolbenhub 216 mm beträgt. 
a) eigenen Werken . . . 115 —- --- | Die Lokomotive dient zur Beförderung der zwischen Waterloo 
b) fremden Werken. . . 152 3 s | und Bournemouth verkelrenden Schnellzüge und verringert die 
3. Petroleum-Triebmaschinen . 07 m 4 | bisherige Fahrzeit von 2 Stunden 6 Minuten auf 2 Stunden. 
4. Spiritus-Triebmaschinen. | . 61 -— 12 | Die Hauptverhältnisse sind: 
P a an M ` a ET s 8 Zylinder-Durchmesser d . 351 mm 
POM Kolbenhub h 660 » 
6. Kohlenwasserstoff-Trieb- E EE EI 14.06 al 
aschine de = ; UO « 
7. Fei N l e » u | Auberer Kesseldurchinesser im Vorderschusse 1492 mm 
Hohe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2832 » 
Zusammen . . 16147. mehr 2702. Feuerbüchse, Länge 2734 > 
Von diesen am Ende des Rechnungsjahres 1910 vor- b Weite . . 200. 2 1070 > 
handenen Triebwaschinen fanden Verwendung zum Antriebe Heizrolire Amm 247 
von Wellenleitungen 927, Pumpen 1116, Werkzeugmaschinen ‘ Aulserer T NA 45 mm 
3325, Kränen 1513, Autzügen 536. Drehscheiben 361, Schiebe- " l Länge ud EM 4521 > 
bühnen 372, Stellwerken 5983, ]Hebebócken 174. elektrischen Tricbraddurehmesser D 3007 » 
Maschinen 326, Bläsern und Saugern S18, Fahrkartendruck- Triebachslast G | ` 55.83 t 
maschinen 145, Steindruckpressen 55, Spills 63 und zu sonstigen Betriebsgewicht EM Lokomotive G 77,52 t 
Tula DA i 
(NERO Sd I ~k. » des Tenders P E 44,71t 
26.1V.t. | . S.- Lokemotive der London- und Südwest-Bahn. Wasservorrat EM MEME MIL 20,45 cbm 
¡nic Ii uli, S 70. ME Zinni id Abbildungen.) dit Achsstand der Lokomotive a mm 
Die von dem Ober-Maschinen-Ingenieur der London- und SEN : ° : NN E 
Südwest-Bahn, Dugald Drummond, entworfene Lokomotive i "i ` : Lu kd 
hat zwei Aufsen- und zwei Innen-Zylinder, die alle unter der Ganze Länge der Lokomotive . . . . . 19209 > 
Rauchkammer in einer Querebene liegen. Die Kolben der Zugkraft A = 2.05.p (dem)?h usc c: 6721kg 
Innenzylinder wirken auf die erste, die der Aulsenzylinder auf ORC POOR 2 Ge 
die zweite Triebachse. Die Feuerbüchse enthält 84 Quersieder SINE BERN co oe Ze Zi Ze ini i 
von 70 mm äulserem Durchmesser, die Rauchkammer einen ° Mat Sie ee i 86,7 A 


aus 12 Rohren von An min. äufserem Durchmesser und 11,61 qm 
Heiztläche bestehenden Dampftrockner. Jeder Zylinder hat 
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Fi. t. [7.6 .- Lokemotive. 
F . Shay - Güterzuglokemotive*) der Welgantal-Bahu 
in Neu-Südwales. 
(Engineer 1911, April, S. 373, Juni, S. 679; Engineering News, 

Oktober 1911, S. 491. Beide Quellen mit Abbildungen.) 

Die von der »Lima-Lokomotive and Machine Co.« in 
Lima, Ohio, gebaute Lokomotive wurde für den Betrieb auf 
der Wolgantal- Bahn gewählt, weil diese starke Steigungen, 
darunter eine längere von 40°/,, mit Gleisbogen kleinen Halb- 
messers aufweist. 

Die Lokomotive ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen, 
der Tender hat nur ein solches. Alle Achsen, auch die des 
Tenders, werden von einer mit den Dampfzylindern rechts 
liegenden Längswelle mit Kegelradern angetrieben. Die Über- 


setzung ist 20:41. 
Die Geschwindigkeit der zu befördernden Züge beträgt 


für gewöhnlich nur 19,3 km/St. 
Der Quelle sind folgende Hauptabmessungen und Gewichte 


zu entnehmen: 


Durchmesser der drei Zylinder d 368 mm 


Kolbenhuh h 381 » 
Kesselüberdruck p 14,06 at 
Kesseldurchmesser 1486 mm 
Heizrohre, Anzahl 246 

» , Durchmesser, äufserer 51mm 

>» , Länge 3353 >» 
Heizfläche im Ganzen H . . . , 141,8 qm 
Rostfliche R . 3,16 » 
Triebraddurchmesser D 914 mm 
Triebachslast GF, . . . 2 . . . 91,4t 
Mittleres Betriebsgewicht der Lokomotive G 91,4t 
Wasservorrat 15,9 cbm 
Kohlenvorrat . . . . . . . 5,6 t 
Fester Achsstand der Lokomotive  . 1422 mm 
Ganzer » » » mit l'ender 13195 » 
Zugkraft Z — 1,5. 0,6 p HIN — 7143 kg 

d ,5.0,6 p D o KU 
44.9 


Verhältnis H : R = 


» Hz, Hie 1,55 qm/t 


50,4 kg qm 


| 


A NN 


— 


» Z:H — 
» Z:QG = 78,2 kg/t 
THEE —k. 
*) Organ 1902, S. 208; 1905, S, 267; 1912, S. 136. 
Sign 


Bleekung der Nord-Süd-Bahn*) in Paris. 

(Génie civil 1911, Band LIX, 21. Oktober, Nr. 25, 
Die Blockung der Nord-Süd-Bahn in Paris, die im Wesent- 
lichen mit der **) der Stadtbalın übereinstimmt, hat einige Eigen- 
heiten. Jeder Zug ist von dem vorhergehenden durch zwei 
in der Grundstellung auf »Halt« rotes Licht zeigende Signale 
getrennt. Da jede Haltestelle zwischen zwei Signalen liegt. 
legt ein auf einer Haltestelle aufgehaltener Zug bei der dichten 
Folge der Haltestellen die folgenden Züge gewöhnlich auf den 
folgenden Haltestellen fest: wenn er aber zwisehen zwei Halte- 


S. 505) 


*) Organ 1911, S. 396, Tafel LII, Abb. 1. 
**) Organ 1908, S. 440. 


— 


Graphit-Sehmierpresse. 

(Railway Age Gazette, Juni 1911, Bd. 50, Nr. 22, S. 1273. 

Mit Abb.) 

Die Long-Island-Dahn erprobt seit einiger Zeit eine Ein- 
richtung zum Schmieren der Zylinder- und Schieber-Gleitflächen 
mit einer Mischung von OI und Graphit, die auf europäischen 
Bahnen bereits ausgedehnte Verwendung gefunden hat und bei 
erheblich verminderter Abnutzung der reibenden Flächen die 
Leistung der Lokomotivmaschinen bei gleichem Aufwande an 
Heizstoff erhöhen soll. Die Schmierpresse wird auf dem obern 
Kreuzkopfgleithalken nahe dem Zylinder befestigt, von der 


Schieberstange aus angetrieben und bedarf aufser der Nach- 


füllung keiner Wartung. Die Quelle beschreibt die Einrichtung 


des Füllgefäfses, in dessen unterm Teile ein durch Selmecken- 
radantrieb hewegter Stempel die Füllung durch Rohrleitungen 
zu den Schmierstellen preist. Zur Mischung darf nur feinster 


gemahlener Graphit verwendet werden. A. Z. 
Wagen von Lamb zur Verbrennung von Unkrant. 
(Electric Railway Journal, Bd. 38, Nr. 9, 15. Juli, 1911, S. 124. 

Mit. Abb.) 
Auf verschiedenen Eisenbalnlinien 
fornien sind Wagen zur Vernichtung des Unkrautes zwischen 
Die Verbrennungs- 


in Illinois und Cali- 


und neben den Schienen mit Erfolg tätig. 
vorrichtung ruht auf einem eisernen flachen Wagenkórper von 
der Form der gewöhnlichen Güterwagen auf zwei zweiachsigen 
Drehgestellen. Über das hintere Wagenende hinaus ragt ein 
eiserner Rahmen mit sieben grofsen Bunsenbrennern in zwei 
Reihen, der Bewegungen nach vorn, hinten, deu Seiten, oben 
und unten gestattet. Die Brenner sind 76cm lang und 36 em 
im Durchmesser. Als Brennstoff dient Gasolin, das den 
Brennern durch ein Rohr von dem im vorderen Teile des 
Wagens liegenden Behälter von 546 ] Inhalt zugeführt wird. 
Der Zulauf wird für jeden Brenner durch Drähte vom Be- 


dienungstande aus geregelt, von dem aus auch die Bewegungen 
Die Brenngrenzen liegen 


des ganzen Rahmens bewirkt werden. 
Die Fahrgesehwindig- 


75 em zu beiden Seiten der Schienen. 
keit steigt bis 20 kin;Std je nach Alter und Menge des zu 
vernichtenden Pflanzenwuchses. 

Diese Bauart soll anderen álmlichen Brennwazen gegenüber 
den Vorteil haben, dafs Holzschwellen, hölzerne Brücken und 
andere Holzteile durch die Hitze nicht beschädigt werden. 


II — s. 


a le. 
stellen aufgehalten wird, so bleiben auch alle folgenden Züge 


zwischen zwei Haltestellen liegen, Deswegen hat man zu dem 


weilsen und roten Lichte in dem am Fingange jeder Halte- 
stelle aufgestellten Signale ein grünes hinzugefügt, das erleuchtet 
bleibt, solange der durch dieses Licht gedeekte Zug nicht auf 
der folgenden Haltestelle angekommen ist. Anderseits hat man 
zu dem am Ausgange jeder Haltestelle aufgestellten Signale 
ein zweites rotes Licht hinzugefügt, «das erst erlischt, wenn 
der durch dieses Licht gedeckte Zug die folgende Haltestelle 
erreicht hat. Kommt ein Zug an einer Haltestelle an, deren 
Einfahrsignal grün ist, so darf er, nachdem er gehalten hat. 
in die Haltestelle einfahren, wo er von dem vorhergehenden 
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Zuge noch durch die beiden roten Lichter des Ausfahrsignales 
getrennt ist, und kann erst weiterfahren, wenn letztere durch 


das weifse Licht ersetzt sind. 
Die Signale werden dadurch betätigt, dafs Speicher- 
Stromkreise aus stromdicht verlegten Teilen der Fahrschienen 


| mit zwei das Signal steuernden Magnetschaltern beim Über- 


gange der Achsen des Zuges geschlossen werden. 


| Die Weichen der Abzweigungen werden von den benach- 


barten Bahnhöfen aus elektrisch gestellt. 
B— s. 


i 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Fahrzeugverladung. 


(Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 
1912, SN. 81.) 


Um die Kosten der Umladung von Massenrütern zu mindern, 
verläd man die Fahrzeuge selbst auf die verschiedenste Weise. 
Stralsenfuhrwerke, wie Móbelwagen, werden von Kopframpen 
aus auf bordlose oder Bord-Wagen geschoben. In San Fran- 
cisco zieht ein Strafsenbahn-Triebwagen das Fuhrwerk über 
eine Holzrampe auf den festgebremsten, bordlosen Anhänger- 
wagen. Zwei auf Rampe und Anhänger liegende an den Enden 
erweiterte L.]- Eisen erleichtern die Führung. Die Strafsenbahn 
in Braunschweig hat Sonderwagen mit Klappbrücken und Vor- 
richtungen zum Aufwinden der Fuhrwerke. 

Bei Dergseilbahnen fahren Fuhrwerke mit Despannung 
längs auf bordlose Wagen, die an den Seilbalmwagen gehängt 
werden, oder der eine Teil des Seilbahnwagens bildet einen 
Käfig, in den das Fuhrwerk quer emfährt. 

Bei Eisenbahnwagen ist. die Verladung ähnlich. Bahnwagen 
für Regelspur werden auf Schmalspurbahnen auf zwei- oder 
dreiachsige bordlose Drehgestellwagen, oder Rollböcke mit 
Schmalspur verladen. Zur Verladung von Sehmalspurwagen 


auf bordlose Wagen für Regelspur sind diese mit Schmalspur- 
eleisen belegt. | 

Zum Überschreiten von Flüssen verläd man Fulrwerke 
auf Seilfihren mit gegen die Enden ansteigendem Boden, so 
dals das Auf- und Abfahren von beiden Seiten möglich 
ist. Dampffähren nehmen das Fuhrwerk längs oder quer zur 
Kielrichtung auf. Beide Arten erfordern sehwimmende oder 
nach dem Wasserstaude einstellbare Auffahrrampen, — Auf 
Binnenseen und Meereshäfen mit verhältnismälsig rabigem 
Wasser verläd man Eisenbalnwagen auf Fähren ohne Trieb- 
maschine und sehleppt sie auf diesen. Die Fähre steht recht- 
winkelig zum Ufer. Mittels eines möglichst leichten Zwischen- 
4uges. etwa aus alten bordlosen Wagen mit langen Steifkuppel- 
ungen, drückt die Lokomotive die Wagen über eine geneigte 
Ebene auf die Fähre. Der Zwischenzug wird so lang bemessen, 
dafs die Lokomotive das Ufer nicht verläfst, so am Bodensee und 
in Venedig. Häutiger jedoch ist die Verladung von Eisen- 
bahnwagen auf Dampffähren, deren Führstrecken auf Flüssen, 
Seen, Meeresarmen und auch auf offenem Meere liegen. 

Umgekehrt. verläd man auch nicht zu grofse Schiffe auf 
Schiffs-Kisenbahnen, die zur Verbindung von verschieden hoch 
liegenden Wasserstrafsen dienen. P—.l. 


Nachrichten über Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen. 


Ernannt: Die Regierungs- und Bauräte Matthaei, bei der ' 


Königlichen Kisenbahn-Direktion Frankfurt (Main), Bieder- 
mann, bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion Saarbrücken, 
Lauer, bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion Kattowitz, 
Sachse, bei der Königlichen Fisenbahn-Direktion Magde- 
burg, Max Meyer, bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion 
Altona, Teuscher, bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion 
Kattowitz und Weinnoldt, bei der Königlichen Eisenbahn- 
Direktion Essen zu Oberbauräten mit dem Range der Ober- 


regierungsräte. 
Verstorben: Der frühere Ministerialdirektor im Ministerium 


der öffentlichen Arbeiten, Wirklicher Geheimer Rat Dudden- 
hausen. 
Sächsische Staatsbahnen. 
In den Ruhestand getreten: Der Finanz- und Baurat 
Siegel bei der Betriebsdirektion Dresden-N. unter Ver- 
leihung des Titels und Ranges als Oberbaurat. 


Württembergische Staatsbahnen. 

In den Ruhestand getreten: Der Oberbaurat vol 
Schmoller bei der Generaldirektion in Karlsruhe unter 
Verleihung des Titels eines Baudirektors mit dem Range 
auf der vierten Stufe der Rangordnung. 


Bücherbesprechungen. 


Jahresbericht 1910, 1. April 1910 bis 31. März 1911, des König- 
liehen Materialprüfungsamtes der "Technischen Hochschule zu 
Berlin in Grofsliehterfelde-West. J, Springer, 1911. 

Der sehr gedraingte, daher übersichtliche Bericht bringt 
nach einem umfassenden Bilde von der Verwaltung und Wirk- 
samkeit der Anstalt auch in diesem Jahre eine grofse Zahl 
von Erfahrungen und Ergebnissen von Versuchsreihen aus 
allen Gebieten der Technik, die für die Zweige technischer 

Gewerbe von der größten Bedeutung sind. Die hervorragendste 

Stelle nehmen naturgemäß die Eigenschaften, Fehler und das 

Verhalten der Bau- und Betrieb-Stoffe unter den verschiedensten 

Verhältnissen ein. Der Jahresbericht bietet in seinen knappen 

Angaben den Technikern aller Zweige wieder wertvolle Finger- 

zeige für richtige Bewertung und Behandelune der zu ver- 

wendenden Stoffe, er verdient daher allgemeinste Beachtung, 
zumal er zugleieh den Schlüssel zum Eindringen in die zahl- 
reichen. Einzelarbeiten des Amtes bildet. 


Notes sur la conservation des traverses en hétre par l'imprég- 
nation économique et spécialement par le pracédé Rüplin g. 


zum 


l 


grofser Bedeutung behandelnde Buch verdient alle Beach 


Extrait d'un rapport adressé à la direction générale des 
chemins de fer de letat roumain par Em. R. Samita, 
ingenieur des arts et manufactures, chef de section aux 
chemins de fer de l'état roumain. Paris, H. Dunod e 
E. Pinat. 

Das Heft bringt eine sehr ausführliche Darlegung der 
Untersuchungen der rumänischen Staatsbahnen bezüglich der 
Erhaltung und Eigenschaften. der Buchenschwellen. Zunächst 
werden die Fehler und Sehmarotzer der Buchen erörtert, dam 
Schnitt, Behandelung. Nagelung und Trocknung der Schwellen, 
darauf wird das Verfahren von Rüpling beschrieben, das auf 
Tränkung mit Teeröl unter zweimal wiederholter Wirkung eines 
Wechsels zwischen Druck und Saugen beruht. Weiter folgen 
sehr ausführliche Angaben über den Erfolg. 

Die Mitteilungen sind klar und erschöpfend und bieten 
ein verläfsliches Mittel zur Prüfung der Frage der Tränkung. 
da sie sich auf einen grofsen Schwellenbestand einer gro[sen 


Verwaltung beziehen. Das eine wirtschaftliche Frage Yo! 
tung. 


Für die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Ing. G. Bark h auae " im Haunover. 


€. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. in Wiesbaden. 
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Verbrauchsmengen und Buchungsverfahren für Heiz- und Schmier-Stoffe bei amerikanischen 


Bahnen. 
Von Dr.-31g. B. Schwarze, Regierungsbaumeister in Berlin. 


Unter den Betriebskosten 
Schmier-Stoffe eine so grolse Rolle, dafs eine dauernde, ein- 
gehende Nachprüfung des Verbrauches erforderlich ist. Die 
Grundlage für eine erfolgreiche Überwachung bildet ein auch 


über die Verbrauchsmengen im Einzelnen rasch 


gebendes, Vergleiche ermöglichendes Buchungsverfahren. 
Dieses ist bei staatlichen Balınverwaltungen sehr gründlich 


durchgebildet, weniger vielfach bei den Gesellschaften, da sie 


nieht an einen, von der Volksvertretung zu genehmigenden 
Haushalt mit nachfolgender Rechnungslegung gebunden sind, 


und die Buchungen allein nach den Anforderungen des Be- 


triebes gestalten können. Einige Angaben über das Verfahren 


bei einer amerikanischen Eisenbahnverwaltung dürften von 


Wert sein. 


spielen die der Heiz- und 


Auskunft | 


a) Verbrauchsbescheinigung. 
Dei der Baltimore- und Ohio-Dahn bestätigen die Führer 
den Verbrauch der Kohlen auf Zetteln. Der Tender ist bei 
Dienstbeginn voll. Nach Rückkehr vom Dienste schätzen die 


Kohlenlader ab, wieviel Kohlen erforderlich sein werden, um 


den Tender wieder zu füllen. Können sich Lokomotivführer 


und Kohlenlader über die Menge nicht einigen, so entscheidet 
der Werkmeister; nötigenfalls wird die Menge gewogen. Für 
jede erforderliche Tonne Kohlen hat der Führer dem Kohlen- 
lader einen Zettel zu gebeu, «den er einem ilım überwiesenen 
Abreifsblocke mit etwa 250 fortlaufend bezifferten kleinen 
Zetteln entnimmt. Für Personenzugdienst sind sie rot, für 
Güterzüge und gemischte Züge weils, für Verschiebe- und 
Aushilfsdienst blau. Muster 1 und‘2 stellen die Vordrucke 


Muster ] und 2. Vordrucke für die äußere und innere Umschlagseite der Kohlenscheckbücher bei der Baltimore- und Ohio-Bahn 


Muster 1. 


5000 bks. —2-13-08. 


EE = nn ro 


BOOK NO 64512 (rot gestempelt) 


Form. 2330-0. 


= 


Weiß. 


BALTIMORE AND OHIO RAILROAD CO. 


ENGINEER’S COAL ACCOUNT. — Freight Service. 


ENGINEER. 


DATE OF 


(5 Reihen untereinander). 


Muster 2. Rot. | 
Instructions to Locomotive Engineers. 


1. A record will be kept of coal ticket books issued to Engineers. 
9. Engineers must carefully examine books when first issued 
to them, If any tickets are found missing or wrongly numbered, 
immediate report, with return of book, must be made to Foreman. 
| 3. They must turn in books at end of each run or day's work 
with their tima slips. Time slips will not be accepted unless 
accompanied by the books. | | 
4. They must call for books again immediately before going 
T on next run or day's work. Ii the tickets remaining in book 
‘re Insufficient to carry them to the next terminal, they must call 
ur a new hook. | | 
| 3. Red tickets must be used for Passenger Service: White for 
Freight and Mixed; and Blue for Switching. Helping, Ballast, Con- 
Eit D Wc Service. For pilot or light running, tickets 
must conform to the above class of service on account of which 
the movement is made. 
in en must personally fill out the last ticket that may 
d Tue el the total number of tiekets that may be given 
A coals taken DRE date, name of station at which 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 12, Heft. 1912. 


` NO. OF TICKETS BEGINNING EACH PERIOD. 
ISSUE. | PASSENGER. | FREIGHT. | SWITCHING. 


FOREMAN'S SIGNATURE. 


| 


the coal is taken, locomotive number and train number, together 
with the signature of the Locomotive Engineer, must be entered 
distinctly on the ticket. 

7. Locomotives will be placed in service with the tenders full 
of coal, and must be left in the same condition at the termination 
ot each trip or day's work. 

8. Coal will not he supplied to tenders except upon delivery 
of the required number of coal tickets. At terminals, Engineers 
will deliver the tickes to the Tlostlers who will be the judges a5 
to the amount of coa] required to retill the tender. 

9. When coal is taken at a mine-tipple, the Engineer will 
deliver checks, properly tilled out. He must in addition. write on 
the back of one ticket the full amount of coal received, in pounds, 
placing his initials under the amount. A full Ton Ticket must NOT 
be delivered for fractions of a ton; (for example. deliver but four 
tickets for four and three-fourth tons received and mark one ticket 
9,500 pounds). 

. 10. When a locomotive is housed with the tender not eoaled, 
the Engineer will deliver the required number of coal tickets, 
properly made out, to the Hostler; these tickets to be delivered to 
the outgoing Engineer, who will use the tickets to pay for the 
coal] that may be missing from the tender. 

30 
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für die áuísere und innere Umschlagseite der Blöcke dar. 
Diese sind mit rot aufgestempelter Nummer versehen. Aufsen 
ist Platz für den Namen der Führer, den Tag der Ausgabe, 


198 


und für die Bescheinigung des Betriebswerkmeisters. Auf der 
innern Umschlagseite stehen die genauen Anweisungen für die 
Ausgabe der Zettel. Die Muster 3 bis 5 zeigen die Vor- 


der Nummer des Zettels bei Beginn jedes Dienstabschnittes | drucke für je einen Zettel für Personen-, Güter- und Verschiebe- 


Muster 3 bis 5. Roblenguittangezettel im Personen-, Güter- und Verschiebedienst der Baltimore- und Ohio-Bahn. 


Muster 3. Rot. 
THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL--PASSENGER SERVICE. | 


Muster 4. Weiß. 
THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF GOAL FREIGHT SERVICE. 


Muster 5. Blau. 
THE BALTIMORE AMD RID RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL— SWITCH SERVICE. 


Date acs nre e , BOOK | Date PTT e BOOK | Date nn BOOK 
Station u un (schwarz gestempelt) 41947 | station (rot gestempelt) > 64512 Station ss sss (schwarz. gestempelt) 20699 
Locomotite .............. Rp Train DR EE | Locomotire ooo Train .. Tons used | Locomotive | Train ‘Tons used 
Engineer u... wen 9 | Engineer Enginee uu wien AAA dë Se mus 


THE BALTIMORE U OHIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL- PASSENGER SERVICE. 


THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL- FREIGHT SERVICE. 


=. eee e e e e e e e e e e e 5602... AJ ii | es e we e eege see 


THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL SWITCH SERVICE. 


D TNR BOOK pae — 222 1 1" BOOK | pate ov se BOOK 
en schwarz gostempeli) 41947. station rot gestempelt) 64512. station (schwarz gestempel) 20699 
Locomotive....................... Train. Tons used Jocomotire os. . Train ‘Tons used | | Locomotire ` SF eee dome OR wend 
Engineer ` 9 |, Engineer i 9 | Engineer | 
THE BALTIMORE ANO ONIO RAILROAD COMPANY THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY | THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD — 
alin nom Som ea SEE E { 

ONE TON OF COAL—PASSENGER SERVICE. ONE TON OF COAL —FREIGHT SERVICE. | ONE TON OF COAL - SWITCH SERVICE. 
Date an ae e eee es Pee ee BOOK Date ||, BOOK Date ......... Te E PD BOOK 
Station .. |. (schwarz ista pel) 41947 Station N A 64512 Station ©... (sehwarz gestempelt) 20609 
Locomotive DO HE ete ha Train MENDES ‘Tons used Locomotire " Train TED e Tons used Locomotive Train ere nnn fona geed 
Engineer | Engineer 0. 0. Ä | Engineer 


% zs nun e pm e e e e e e e o ep e e » 


THE BALTIMORE AND ONIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL— PASSENGER SERVICE. 


THE BALTIMORE AND OHID RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL—FREIGHT SERVICE. 


"* 
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THE BALTIMORE AND OHIO RAILROAD COMPANY 
ONE TON OF COAL—SWITCH SERVICE. 


Date ` TER Date ` . BOOK | Date ne date ens E BOOK 

Stati (schwarz BEN 41947 Station (rdi gestempelt) 64512. Station Wee BET "20 

Locomotive Doi ease iine: . Train -- . - Tons used | Locomotive Train RER ER RETE Tons used used | Locomotive "TEE Train . - Tons us sed 

Engineer d 0 | Engineer ZI Q | Engineer... osse 0 
s b | i C 


Dienst auf rotem, weifsem und blauem Papiere. 
für die einzelnen Dienste sind noch einige Zettel der andern 
Dienste beigefügt, falls ein solcher vorübergehend und un- 
erwartet übernommen werden mulste. Die jeweilig letzte 
Zettelziffer zeigt dem Führer, wieviel Tonnen Kohlen er bereits 
verbraucht hat, dient ihm somit als Nachweis über die ver- 
abfolgten Zettel. Dem die Nachweise führenden Beamten wird 
anderseits das Zusammenzählen erspart. 

Der Verbrauch von Schmier- und Putz-Stoffen, 
Kolbenöl, Maschinenól, Wagenöl, Signalöl, Stirnlampenöl, Kurbel- 
zapfenschmiere und Putzwolle wird durch Scheine der Muster 
6 und 7 für Vorder- und Rückseite bestätigt. Auch diese 
sind zu einem Abreifsblocke vereinigt. Jedes Blatt ist geteilt. 
Oben trägt es den Vordruck, unten ist es mit Pausfarbe be- 
strichen. Auf der Rückseite (Muster 7) des gefärbten Teiles 
steht ebenfalls der Vordruck, so dals das Blatt nur umgebogen 


zu werden braucht, um beim Schreiben eine Pause zu erhalten. 


Den Blöcken | 


Der rückseitig gefärbte Blatteil mit der Vorschrift wird ab- 
gerissen, der obere Teil vom Führer als Gegenschein zurück- 
behalten. 

Für die einzelnen Strecken ist, wie bei uns, von der Ver- 
waltung die zulässige Menge Öl vorgeschrieben, mit der die 
Mannschaft auskommen mufs. Ein Mehrbedarf kann durch 
den Werkmeister auf eingehende Begründung bewilligt werden. 


b) Buchung der Verbrauchsmengen. 


Nach den Kohlen- und Öl-Zetteln wird ermittelt, wieviel 
Heiz- und Schmier-Stoff für jeden Zug täglich gebraucht wird. 
Die Beträge werden in einen Vordruck des Musters 8 em- 
getragen. Ferner wird zusammengestellt, wieviel jeder Führer 
monatlich gebraucht hat. Diese Beträge werden in Vordrucke 
nach Muster 9 eingetragen, getrennt nach Personen- und 
Güter-Diensten. Dann wird für jeden Führer der Verbrauch 
für je 100 Meilen ausgerechnet und hiermit der durchschnitt- 
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Muster 6 und 7. Quittungszettel für Schmiermittel und Brennöl bei der Baltimore- und Ohio-Bahn. 
Muster 7, Blaue Pausfarbe und gelb. *) 


Muster 6. Gelb. 


BALTIMORE & OHIO RAILROAD CO. 


BOOK 


Date oos HMMMHHHHIHy | 
(rot gestempelt) A 1737 

Engine NO. EU EE Ne. 1 
Valve OIL ee pre ee Pints 
Engine DIL condos agat esee ee ringe A 
Car Oil » 
Signal DIE. 2 ile ern » 
Headlight Oil .... ......... "e MIU d aus "———Ü : 
Crank Pin Grease o9 Se e) PEG pret ene Pounds 
Waste ` MEETS ELS LLL : 
Miles run since last supply een 5 

| Engineer. 


e 9 €» e e we e e e * we e e D e e 9 e e €" e e e e e €W 9^ e e e sm em e e es e ge e e e e ges ees sg ss e 


Schrift der Vorderseite erscheint. 


liche Verbrauch der letzten drei Monate verglichen, sowie der 
Durchschnitt im Ganzen Endlich werden auch noch für jede 
Gruppe die Durchschnittswerte ermittelt. In Muster 9 sind 
einige Eintragungen nach der Urzusammenstellung des Ver- 
brauches auf der Pittsburg-Linie, der Baltimore- und Ohio-Bahn 
im November 1908 als Beispiel wiedergegeben. 

Diese Ausrechnungen werden im Werkstätten - Dienstraum 
gemacht. Sie erfordern sehr umfangreiche Rechen- und 
Schreib-Arbeit und sind ein treffender Beweis für die grofse 
Neigung der amerikanischen Verwaltungen zu statistischen 
Zusammenstellungen, selbst solchen ohne grolsen Wert für die 
Gestaltung des Betriebes*). 

Das für die Zusammenstellungen der Verbrauchsmengen 
benutzte Papier ist sehr dünn, so dafs verschiedene Lichtpausen 


— 


*) Hierauf ist auch von Hoff und Schwabach in ihrem 
Werke: „Nordamerikanische Eisenbahnen“ besonders hingewiesen. 
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*) Mit blauer Pausfarbe gefärbt. 
*) Schrift steht auf dem Kopfe, damit sie nach dem Umbiegen des Blattes für das Pausen in richtiger Lage unter der 


davon genommen werden können. Davon wird eine im Loko- 
motivschuppen für die Mannschaften ausgehángt; je ein Paus- 
abdruck wird dem  Betriebsdirektor, General-Superintendent 
und dem Maschinendirektor, General-Superintendent of Motive 


Power, eingereicht. 


e) Verbrauch im Ganzen und auf 1000 Lokomotivkilometer in 
Amerika und in Preufsen. 

Um ein Beispiel für die Grüfse des Verbrauches zu geben, 
sind aus den zur Verfügung gestellten Urnachweisen des Pitts- 
burg-Netzes die Durchschnittswerte für die einzelnen Gruppen 
in deutschen Malseinheiten in Zusammenstellungen mitgeteilt, 
zu deren Spalten 11 und 12 das folgende zu bemerken ist. 

Die Verbrauchsätze für Personen- und Arbeit-Züge 
erscheinen nach hiesigen Begriffen zwar recht hoch, aber 
immerbin doch auch bei uns wohl noch möglich. Bei den 


Güterzügen erreichen die Verbrauchsätze mit 61,1 und 
30* 
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Muster 8. Zusammenstellung der Einzelangaben über die von 


20 m 5-2.'08. 
THE BALTIMORE AND OHIO 
MOTIVE POWER 
Record of Coal, Oils and Grease Consumed 
ENGINEMAN, 8 
TRAIN No. TRAIN No. 
FIREMAN. Date Engine Engineer's Tons Coal Engineer's Tons Coal 
e —— SEN FCR ee | No. | Mileage. Consumed. Mileage. Consumed 
— n u (47 Zeilen. Zeilenlinien blau. 
Fr) wc A Se =: E AA — ARA ELA eer E det A ida scc „ge A EA on — =— - Si 
TOTALS, | 


Total Cost of Coal, 


Total Cost per 100 Locomotive Miles for Coal, 


Total Cost of Oils and Grease, 


Locomotive Miles for Oils and Grease. 


Total Cost per 1000 


Muster 9. 


3,000 —12-13-'07. 


| | COAL 
ton per 
100 Miles Run 


d 
CLASS pas BNONEERS 
OF 


Locomotive Engineers’ Fuel and Oil Performance. 


Vordruck für die Buchung des Kohlenverbrauches einer Linie und Ausrechnung und Vergleich der 


17 x 28— 20. 


THE BALTIMORE AND 
MOTIVE POWER 


OIL 


Cost per | | 


Over or 100 Miles Run . Over or CLASS TRAIN PNIMIN 
RANK ENGINEER Ke ons | PUE | bul PTT ENGINEER LAT? n 
1 y EM Averag a Aver: under JA NATI 4 " ` 
poro es Rb nt Mieg De genaai Die ^ Dr genera Loco, 3e. WEWE 
| month EE average month ante average | 
Va i ^ Through Passenger Service (Schnellzugdienst). T |. Fast Freight 
! | | i | i , 
1 |Fbersole A. D.. B8 312 712 | 23. 322 409  —153 013; 015 001) Winkler d. J.. E27 "T 
= | x3 M — — rr RUP E BE N = SR a Ve x pm 
| "e o 
= " , 5 10 1716) 5 gor a DM rns. Ge ` Zeg 
2 [King P. W.... 4 47 |. 99. 344 349. —135 011 | 014 --001] 2 WeiszarberC.H. E27 gp Zi 
_ = S i : EE ete fe - —- - -— er 
a | 
M = - 1 : Zeen c X ] = SEM, ne uis | 
3 | Quinn Dan... M60; g 2960 | 106 8358 30t — ae 015} 0,14 +01 3 Wrote L. E 27 | e 1110 
Bu ER re . len 
ee 0 s SÉ E ee = ^. 
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57.2t für 1000 Lokomotivkilometer eine ganz aufsergewóhn- ` 
liche Hohe. Es ist allerdings schwer, an der Hand solcher 
Angaben allein schon cin endzültizes Urteil zu fällen. Dazu 
sprechen zu viele verschiedene Umstände mit, wie ll[eizwert 
der Kohle, der Lokomotiven, 
Steigungsverháltnisse auf der Strecke, Gleislage, Unterhaltung 
des Oberbaues, Geschieklichkeit der Maunschaften und schlielslich 
Nun sind auf den Strecken. des Pittsburg- ' 


Grólse selastung der Züge, 


selbst das Wetter. 
Netzes allerdings die vielen Steigungen über das Allegheny- 


A | 


lm 


Zeilenlinien und Trennungen der drei gleichen 


(41 Zeilen. 


Gebirge zu überwinden, ferner ist die Strecke der Züge nicht wie 
bei uns nach den Fahrdienstvorschriften [84,3] auf 120 Wagen- 
achsen beschränkt. auch sind die Güterzuglokomotiven sehr 
viel schwerer, als durehschnittlich bei uns. doch kann dies 
alles allein hohen erklären. Es 


die Verbrauchsätze kaum 


wird offenbar wenig sparsam mit dem Heizstoffe umgegangen. 


eine den amerikanischen Lokomotivmannschaften überhaupt 
nachgesagte Eigenschaft. Den amerikanischen Verbrauch- 


sätzen der Zusammenstellung I sind in Zusammenstellung I 
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einem Führer monatlich entnommenen Heiz- und Schmier-Mittel. 
19x30 — 44. 


RAILROAD COMPANY. 
DEPARTMENT. 
for the Month of 


TRAIN No. TRAIN No. |l 
| 
| E NOE SC DNE 
Engineers ` ` Tons Coal Engineer's Tons Coal | 
Mileage. | Consumed. Mileage. Consumed. 


——— 


Gitter der Zusammenstellung rot). 


Form 2335-A. 


OILS AND GREASE CONSUMED. 
PINTS OF OIL. | POUNDS OF GREASE, 


| | MOLDE MO ON Ud | 
| Engine. Car. | Cup Grease. | oe 


Verbrauchszahlen. Das Beispiel der Eintragung ist den Ureintragungen der Verwaltung entnommen. 
Form. 2335, 


OHIO RAILROAD COMPANY. 


DEPARTMENT. 
Month of November 1908. 


oL | 


COAL oL 
| ton per | || Cost per | 
| 100 Miles Run Over or: 10? Miles Run gua or | 2 e 
Tons de | under RAM ENGINEER i 
Thi | Average Under | . | Average 
used | his for general This | for general 
previous average 


previous Average 
month | the 2veraR month Ps 


Pittsburgh Division 


COAL OIL 
ass | ton per | I Cost per 
A cy |TRAIN ENGINEERS’ | 100 rit Run rst or. 100 Miles Run Over or 
OF | Lons de | 
lx Gk . Average Under `. vu. Aver: uuder 
“LOCO. No. | MILEME SEA This for general This foro genera) 
l | i revious i , 
month P onths 2 Verage month nh. average 


MED ee c NS A 


Service ( Eilgüterzugdienst). 7 
| i | 
233 6,18 | 71,25 |— 4,63 0,12. 0,17 
7 En |! » | cui 
| f | | 
| | | 


Be E g "EM " 
D" 635. 801 — 4,46, 0,14 | 020 |—0,18] 2 Blacklin T. $.. 
NND ae Ea m ML ] M us 
! | | 
| 
GE EE 
14 667! 783 I-414 0,4 0,9 
| Í f ! 


3 Suttle A. H... 


l 


D 8.94 | 10,68 [^ 1,87, 0,23 0,23 4 Corcoran W. D. 


` | | 


Abschnitte blau, Gitter des Musters rot.) 


EG COMES. 
Ba | 


A PP - 


die eines der Gröfßse des Pittsburg-Netzes ebenso entsprechenden | 
preulsischen Maschinenamtes gegenübergestellt. Ein Vergleich 
beider lüfst die hohen amerikanischen Zahlen noch auffallender 


erscheinen. 


d) Kosten im Ganzen und auf 1000 Lokomotivkilometer in Amerika 
und in Preufsen. 

| Wesentlich anders und günstiger für die amerikanischen 

Verhältnisse gestaltet sich das Bild, wenn man au Stelle der 


pa 48 | 1092 32 


Local Passenger Service (Personenzugdienst). 
! 


| | | 
293, 348 —1,83) 0,19 0,12 40.07 


= E 

I IS 8 r 

| nu |] dg 
B8. 12 | 0M 19 3,04] 402 —1,72) 611 | 0,10 001 

ES | l me Wes = 4 

2 49 | ME. | — Es | E | | 
B8 Au | 5304 177 . 334 | 357 —142| 0,11 | 0,12 0,01 

uM MK Me | 

| | | ! | 
c as P PET 
B8 gg | 624 26 , 417: 4,36 —059 010 014 ,- 0,02 

ZA = - — — i | =- e b i = nn 
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Mengen die für je 10004 Lokomotivkilometer aufrewandten 
Kosten für Heizstoffe vergleicht. Bei uns kosteten die Kohlen 
im Vergleichsmonate 12.28 Mt, während von der Baltimore- und 
Ohio-Bahn für die englische Tonne Kohlen 1 Dollar zu 4.629 M t 
angegeben wurde. Bei uns ist die Kohle also 2,67 mal M 
teuer wie dort. Zu berücksiehtiren ist hierbei allerdings, 
dafs sich das Pittsburg-Netz über eines der Hauptkohlengebiete 
Amerikas erstreckt, während das zum Vergleiche herangezogene 
preulsische Maschinenamt in Mitteldeutsehland und entfernt 
von den Kohlengebieten liegt. 
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Zusammenstellung I. 


Kohlenverbrauch auf Regelspurstrecken des Pittsburg-Netzes der Baltimore- und Ohio-Bahn im November 1908 und im Durch. 
Schnitte der vorhergehenden drei Monate. 


DI 23 |. los | 4 | 5 | e | 7 | 8 | 9 | m»; n |m2[|s 
In deutschen Mafeinheiten (t, km) s 


Im Monat November 1908 betrug Ur [der be 


B In amerikanischen Maßeinheiten, Tonnen, Meilen 
Im Monate November 1908 betrug _ 


BEIN: ra JR licher | teilig- 
die Leistung der | der Verbrauch an aha die Leistung der | der Verbrauch an [gohlen-I ten 

Lokomotiven Kohle Kohlen- Lokomotiven Kohle ver- | Loko- 

0.1] Gattung der Züge |- vs => verbrauch = : ids brauch | motiv- 

A A EE NM We 

See Lokomotiv DU Mos 1008 für 1 AH Lokomotiv re ee 1908 x id 

T * l - . 
fúbrer Meilen ee führer motiv-km 1000 Lo: re 
T . | Meilen , Meilen | t | t km km t = t lMüvkm| ^ 

1 | Durchgehende Personenzüge| 110656 ' 2912 9282 | 4,77 4,47 178 144 4 688 4 788 26,9 25,2 | 38 
2 | Orts-Personenzüge . . . . 45 087 2378 2147 | 4,76 4,30 72599 3821 1 938 26,8 24,21 19 
3 | Schnelle Güterzüge . 39 960 | 999 4 320 10,81 10,52 64 320 1 608 9 920 60,9 59,3 | 40 
4 | Langsame Güterzüge . 146 372 | 1 702 14 792 10,11 9,92 235 640 2 740 13407 | 56,9 96,0 | 86 
9 [Verschiebe- | Personenzüge . 2340 | 1170 170 | 3728 5,50 3 768 1 884 154 41,0 31,0 2 
6| dienst- |Giterzige . .| 65260! 1004 | 4810 7,37 551 | 105040 1616 | 4355 | 41,5 | 32,2) 65 
7 | Hülfsdienste aller Art . .| 53878 1 738 9 689 6,85 6,95 86738 . 2 798 3348 | 386 39,1 | 31 
8 | Arbeitszüge 18 403 | 1 673 616 8,35 3,20 29 645 2 695 561 18,9 180 | 11 
Zusammen 481 956 — 35 826 1,48 — 115 894 -- 32471 | 41,84 | — | 292 


Zusammenstellung Il. 


Verbrauch an Heiz- und Schmier-Stoff bei einem preufsischen Maschinen-Amte im November 1908 und im Durchschnitte 
für acht Monate. 


(la 83 | 4 ! 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10 | n | m CR 
Im Monate November 1908 betrug | Vom 1. April bis Ende November 1908 betrug Am Ende 
.. , der Verbrauch an `  — — |. der Verbrauch an des Bericht- 
die Steinkohlen, die Steinkohlen, | . monan 
Gattung Leistung Koks Schmier- Leistung Koks Schmier- waren Loko- 
der mittel der j mittel motiven im 
0 2. der Se und Preßkohlen Se und Preßkohlen Besiande 
oko- |———————— —— — --—] Loko- |- Ec ee —- ——— 
Lokomotiven |, 4| im |für1000 far 1000] | otiven | im  |ftr 1000 für 1000 mit 
M Lokomo- a Lokomo- ' Lokomo- Lokomo- | über- | 4 und 
Lokomo.| 953202 tiv-km anzen | Ge km Loon: Ganzen o tiv-km Ganzen | ve vm haupt mehr 
tiv-km t t kg JE kg tiv-km to t kg kg Achsen 


1 | Personenzug- ¡ 
lokomotiven . 278 638 | 3414,35 | 5791 | 20,78 |2520301|929217,755| 11,59 |52731 | 2092 | 52 52 

2 | Güterzuglokomotiven | 174244 | 3015,8 | 17,31 | 2840 , 1629 |1373512|21414,55, 15,59 |22810,5| 16,61 | 48 3 

3 | Tenderlokomotiven . | 178252 | 2259,2 | 12,67 | 23825 1837 |1461221|16958,35 11,61 120185 | 1381 | 68 37 


EE | 631 134 | 6 639,35 


13,77 | 1013.5 17,45 [5 355 04] 6759095 1262 Jos 726,5 | 17,88 


Im Einzelnen folgen die Kosten für Kohlen aus den Spalten ' vergleichenden Zusammenstellungen nach Muster 9 keine Trenn- 

3 bis 8 der Zusammenstellung HI. Es sind in derselben weiter ung nach den verschiedenen Arten statt. Daher stehen leider 

auch die Aufwendungen für Schmiermaterial angegeben. nur die Angaben über die Kosten für 100 Meilen im Ganzen, 

nicht über die verbrauchten Mengen zur Verfügung. Als Ein- 
heitspreise wurden angegeben: 

 Zylinderül, valve oil, . 48 cents für 1 Gallone = 0,55 M/kg 


Trotz der hohen Verbrauchsätze stellen sich bei den 
Brennmaterialien die Kosten für 1000 Lok.-km zum Teil 
noch niedriger als bei uns. Diese billigen Preise dürften zur 
Folge haben, dafs seitens der amerikanischen Eisenbahn -Ver- Maschinenöl, engine oil,. 18 , 5, » y 00021 » 

DCS e Wagenschmieröl, caroil!), 18: y 07021 » 
waltungen nicht so nachdrücklich wie bei uns auf einen spar- Talg für die Triebachsen. d » n" 
samen Brennstoffverbrauch hingewirkt wird. Man wird kaum Driving Box Compound, 9,5 cents für 1 Pd = 0,88 »- 
fehl gehen, wenn man annimmt, dals hierin mit ein wesent- 


l Ein Beispiel für die entsprechenden preufsischen Zahlen 
licher Grund für die Höhe der dortigen Verbrauchssätze liegt. für Heiz- und Schmier-Mittel gibt die Zusammenstellung IV. 


Bezüglich der Schmiermittel findet bei den monatlichen | 1) Für die Tenderachsen. 
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Zusammenstellung III. 
Kosten für Heis- und Schmier-Stoffe auf Regelspurstrecken des Pittsburg-Netzes der Baltimore- und Ohio-Bahn im November 1908 


1908 ud in do, 
und im Durchschnitte der drei vorhergehenden Monate. r 
| —— —— ————— ——— | 
1 | | 2 | s | 4 | 5 | 6 | 7 > 8 Js 1 f ni wf B GE 
z= ES | Kohlenkosten f l MM Y aaa | | 
j 1 im Durchschnitte der im im Durchsebnitte | 
im November 1908 Mong scene November 1908 den KC poker: Anzahl - 
S d i E EE = i o | ` i ple E der be- d 
eh, ` , Kosten im Ganzen für | für _ für für ie | 
0. 2. Gattung der Züge Preis 1 amerika- | für : 1000 für | 1000 | für E: er rd 
nische Tonne 100 . Loko- 100 | Loko- 100 uoce 100 motiv- Lokomo- i 
1 Dollar, oder Meilen motiv- | Meilen | motiv- [Meilen Kilo- [Meilen| Kio. | tivführer | 
4,629 M/t Kilometer Kilometer meter meter de 
Dollar M Dollar M Dollar | M Dollar M {Dollar}; M 


t. bei nicht wesentlichen verschiedenen Einheitspreisen die Aus- 
IH gaben an Schmiermittel für 1000 Lokomotiv-Kilometer bei uns 
verhältnismäfsig hoch sind, 4,88 . im Mittel gegen 3,65 M, 
3,13 M und so fort bei der Baltimore- und Ohio-Bahn. Der 
Unterschied erscheint noch grölser, wenn man die meist grölsere 
Achsenzahl der Lokomotiven dieser Bahn berücksichtigt. Es 
ist hieraus zu schliefsen, dafs in dieser Beziehung für die 
Unterhaltung der Lokomotiven dort nicht dieselben Aufwendungen 
gemacht werden, wie bei uns, eine Tatsache, die auch kaum 
bestritten werden dürfte. Die schnellere Abnutzung der amerika- 


1 ]Durchgehende Personenzüge 5982 221844 4,47 124,50 4,47 
2 | Ortspersonenzüge 2 147 90174 4,76 124,10 4,30 112,10 0,12 8,13 19 | ; 
3 [Schnelle Güterzüge . 4 320 131440] 10,81 242,00 10,52 ., 274,40 0,25 6,53 40 
4 |Langsame Güterzüge 14793  02126,4] 10,11 263,60 9,92 258,70 0,22 5,74 86 | 
9 [|Verschiebe- | Personenzüge 170 714 7,28 189,90 9,90 143,40 0,17 3,05 2 
6 dienst | Güterzüge 4810 20202 1,37 192,20 5,51 143,70 0,20 5,83 65 
7 | Húlfsdienste aller Art. 3 689 15 493,8 6,85 178,70 6,995 . 181,20 0,15 3,82 3l 
8 | Arbeitsztige 616 2 587,2 3,39 87,40 3,20 | 84,50 0,14 3,65 11 
Zusammen 35826 |150469,2] 743 1875| — - | - ,-1|- -|2 
chung Zusammenstellung IV. 
Kosten für Heiz- und Schmiermittel bei einem preufsischen Maschinenamte im November 1908. 
Ped ai 6 || 8 |9 m nf 1/115 16 | | 18. 19 | 20 a | 22 | 3 E 
Jet 5 Brennmaterialien Schmiermaterialien } 
p D ! | |] Mee — mE Kosten st” | 
l pi ver g ng | Mn | Kosten | | N m | osten o 
wart l | , | ' Va- 2 ' caum*| Mineral Rüb?l, | Rinds- |3 
" E E | Stein- D. El’ LB 3 8% -ES | j | K 
T d 5 Prets- | es: Eos | Eus | E Veni. E E E [4 EE Oh | 2, ER UE i E 
Dex: Btein- koh- im gg E "e ım '-galÖlund ©5 . 3 m E 8 Aj Preis , Preis ^ | reis Preis m ES 8 
i tiven kohlen | “ ' Ganzen | 22] Pre , Preis Ganzen | 4 22 | dor- z 2 9 8 | Ganzen 5 2 S| 0,58 | 0,22 0,69 0,79 Ganzen S2 
i p KE BL id AM gehe ^ 9 3 " SM] wks ` Mig | Nike Mike B 
TN ! | | | S 
abet i Ki. | : 0 ey M M M M ke kg ke " kg | xg | M M A M m H 
Lu i ] | 
d N a a 
0- 
motiven . 278 68813 209,35 205,0 3 414,35 12,25[89 410, e 615, 80 42 026,62 150,83] 570 4899 a 38 5791 |20,78|330,60 |1 077, 78 195,96, 26,98 1 631, 825, ‚85 
| | 
gx ot p alersug: | | | | | | | 
: y 0- S + 
£ ` fmotiven 1174 244]3 662,3 353,5 8 015,80 17,31182 704,32 4 510,66. 37 214,98 213,55] 272 = 52 66 2840 |16,291157,76 539,00 " 46,86, 779, 504, 47 
x 3 [Tender- | | | | | | | 
na vko- | | | | | | 
$ " motiven .[178252[2 061,1 198,12 259,22 12,6725 310,81,2 527,76 27 838,07 156,17| 309,5 1982, 50 40 2352,5/118,97]179,51 436,04 34,50 28,40 678,45/3,80 | 
Zusammen|631 134,7 932,75 756,6 8 689, 35 13,77197 425 459 654, 22107 079,67 169 6e 151,5 9 332 386 144/11 018,5 17,451667,87 2 052,82 266,34 102,24 3 089, 27 4,89 
i p - | 
ds Man ersieht aus den Zusammenstellungen III und IV, dafs | nischen Lokomotiven ist den Verwaltungen dort offenbar noch i | 
nicht einmal so unerwünscht, weil durch Verbesserungen an | 


— EE a 


den Neubauten die Mehrkosten für die zu früh abgenutzten 
Fahrzeuge in der Regel wieder wett gemacht werden. 


e) Vergütungen nach dem Bonus-Verfahren. 
Die Santa Fé-Dahn hat das Bonus-Verfahren*) auch auf 
den Verbrauch in Betriebe, aufser den lleizstoffen, angewandt. 


*) Glasers Annalen Band 67, S. 3. B. Schwarze: „Das Lohn- 
wesen in amerikanischen Eisenbahnwerkstätten unter besonderer Be- 
rücksichtigung des Bonus-Lohn-Systems der Santa Fé-Bahn*; Organ 


1910, S. 239. 


Ld 


Sa 


* 
1 m. 


Der Wert der Gegenstände, die von den einzelnen Führern 
im Laufe eines Zeitabschnittes gebraucht werden, wird aus- 
gerechnet und ins Verhältnis zu der Zeit und dem verdienten 
Lohne des Betreffenden gesetzt. Auf diese Weise wird ein 
»Sparsamkeitsgrad« s, efficiency, ermittelt. Im Betriebe dürfen 
verbraucht werden: 


im Personenzugdienste vom Führer 3 Ga, vom Heizer 5 9/j|ihre in der 


: x e leichen 
Im Güterzugdienste . , n 45, n Wed E Ee 
im Verschiebedienste . , "Cu & y x. © wll verdiontan 
oder allgemein e o e a » N Aw i m ,, Lohnes. 
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Der Sparsamkeitsgrad wird dann nach folgender Formel 
ermittelt: 


n (oder m) >< Durchschnittslohn in 10 Monaten 
Ke Se a ae TE =. UE SUE) u d 
Durchschnittskosten für Betriebsverbrauch in 10 Monaten. 


Die drei besten Sparsamkeitsgrade jedes Netzes werden 
mit Preisen von 45. 30 und 15 Dollar belohnt. Im Übrigen 
dürfte der Sparsamkeitsgrad mit zur Beurteilung der Tüchtig- 
keit der Mannschaften dienen. 


Vorkehrung zur Entseuchung von Güterwagen 


Von Schayer, Oberbaurat in Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXV. 


Jeder Eisenbahnwagen, der zur Beförderung lebender 
Tiere, tierischer Abfälle, Dünger und dergleichen gedient hat, 
mufs entseucht werden, bevor er wieder dem freien Verkehre 
zurückgegeben werden darf. 

Zwecks Durchführung der Entseuchung gemäfs dem Reichs- 
gesetze vom 25. Februar 1876*), den Bekanntmachungen des 
Reichskanzlers vom 16. Juli 1904 **) und vom 17. Juli 1904***) 
und der Kundmachung Nr. 7 des deutschen Eisenbahn-Ver- 
kehrsverbandes +) müssen die zur Beförderung von Vieh be- 


nutzten Wagen cine gewisse Zeit dem Verkehre entzogen 
werden, was namentlich zu Zeiten lebhaften Güterverkehres 
unangenehm empfunden wird. Die Eisenbahnverwaltungen 


streben daher die tote Zeit durch Schaffung möglichst voll- 
kommener Vorkehrungen für die Reinigung und Entseuchung 
zu kürzen. 

Die Behandelung der Wagen zerfällt in das Waschen und 
das eigentliche Entseuchen. Ersteres erfolgt am zweckmälsigsten 
dureh Ausspritzen mit heifsem Wasser unter Druck aus Schläuchen 
mit Strahlrohren. 

Die Entseuchungsflüssigkeit mufste früher unter erheb- 
lichem Aufwande an Zeit und Arbeit mit Borstenpinseln auf 
die Wagenflächen aufgetragen werden; dabei kühlte die Flüssig- 
keit zu schnell ab, um die vorgeschriebene Wärme von 509 C 
beim Aufbringen sicher zu erhalten. 

Neuerdings werden daher arbeitende 
Spritzen verwendet, die gestatten, die Wagen nach kurzer Zeit 


schnell fahrbare 
wieder einzustellen FF). 

Hier soll eine neuerdings vom Verfasser entworfene Ent- 
seuchungsvorrichtung beschrieben werden, die hauptsächlich aus 
dem Bedürfnisse entstanden ist, Gänse-Umladerampen von er- 
heblicher Ausdehnung in kurzer Zeit und doch gründlich zu 
entseuchen, aber auch für Eisenbahnwagen mit Vorteil ver- 
wendbar ist. 

Die Vorrichtung (Abb. 1 bis 3, Taf. NXV) besteht aus einem 
zweiräderigen Schiebekarren, auf dem der Behälter A für die 


— 


G. B. S. 163. 
+ B. S. 3ll. 
***) R. G. B. S. 317. 
p Vorschriften über die Beseitigung von Ansteckungstoffen 
hei der Beförderung von lebenden Tieren, tierischen Abfällen und 
Fükalien auf Eisenbahnen (Desinfektions- Vorschriften). 


H. 
R 


++) Organ 1912, S. 77; 1911, S. 313; 1909, S. 274; 1903, $. 105. 


| 
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Entseuchungstlissigkeit steht. Damit die gesetzlich vor- 
geschriebene Mindestwirme der Flüssigkeit erhalten bleibt, ist 
der Kessel mit Blech einem Mantel von Asbestwatte 
geschützt. 

Hinter dem Kessel A liegt wagerecht der Behälter B für 
Prefsluft und hinter diesem steht aufrecht eine Luftprefspumpe C. 
mit Handhebelbetrieb. | mE 

Die nach Vorschrift hergestellte heifse Lauge aus 2 kg 
Soda in 100] heifsen Wassers für die gewöhnliche Entseuchung 
oder die Lösung von 3] einer Mischung von zwei Raumteilen 
rohen Kresoles mit einem Raumteile roher Schwefelsäure in 
100 1 Wasser für die verschärfte Entseuchung wird durch deu 
Trichter T in den Behälter A eingefüllt und der Hahn h,, 
sowie das Entlüftungshähnchen h, geschlossen. Nun wird der 
Behälter B nach Öffnen des Hahnes h,, der B mit der Luft- 
pumpe C verbindet, mit Prefsluft bis zu 5 at Überdruck auf- 
gepumpt, dann h, nach der Luftpumpe zu geschlossen und 
nach dem Behälter A geöffnet. 

Das Minderventil V ist so einzustellen, dafs in A bei 
Entseuchung mit Sodalauge ein Überdruck von 0,33 bis 0,50 at 
bei Verwendung von Kresol-Schwefelsäure-Lösung von 0,50 bis 
0,67 at herrscht. 

Zur Feststellung der Drucke dienen die Druckmesser dr, 
uud dr,. 

Nun ist die Vorrichtung bereit zur Verwendung. Der 
Spritzschlauch wird auf den Stutzen s des Hahnes h, auf- 
geschoben und dauernd mit einer Schelle befestigt. Das 
stählerne Mundstück hat etwa 3 mm lichte Weite. Nach 
Öffnen des Hahnes h, spritzt die Entseuchungsflüssigkeit schnell, 
bequem und gründlich auf die zu entseuchenden Wagenflächen. 
Die Behandelung ist für Güterwagen, Viehgitter, Geflügelkästen, 
Latierbäume, kleinere Verladerampen und andere Teile wesent- 
lich dieselbe. 

Bei ausgedehnten Vieh- oder Getlügel-Rampen nimmt m 
am besten die Entseuchung in der Weise vor, dals ein Mann 
den Karren schiebt, ein zweiter mit dem Schlauchstrahlrohre 
voranschreitet und die Fläche der Rampe durch seitliches Hin- 
und Ilerbewegen des Rohres abspritzt. 

Die Gröfse des Behälters A ist so bemessen, dals der 
Inhalt zur Entseuchung von sechs bis sieben Güterwagen aus- 
reicht. 
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Lokomotivbekohlung. 


Von F. Zimmermann in Mannheim. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXVI. 


Früher*) wurde darauf hingewiesen, dafs zur Erzielung 
schneller Kohlenabgabe bei Bekohlungsanlagen Vorratbehälter 
aufgestellt und diese zur Gewichtbestimmung auf Wagen gesetzt 
werden sollten. 

Die Bekohlungsanlage des Verschiebebahnhofes Mannheim 
ist in diesem Sinne umgeändert worden. Sie besteht aus 
einem entlang dem Gleise verschiebbaren Torkrane mit recht- 
winkelig zum Gleise verschiebbarer Winde mit Greifer und 
zwei am Ende des Kohlenlagers aufgestellten Hochbehältern. 
Die beiden Hochbehälter (Textabb. 1) hatten bisher Mefstrom- 


Abb. 1. Kohlenhochbehälter auf dem Verschiebebahmhofe 
Mannheim. 


— [0 


meln mit drei Abteilungen für je 250 kg Kohle. Zunächst 


wurden diese beseitigt, da sie bei der Kohlenabgabe schr oft 
zu Störungen Veranlassung gaben, wenn die Kohlen stückreich 
waren oder bei der Füllung der Trommelfächer am Schlusse | 
noch ein grofses Kohlenstück eingelaufen war. Diese die | 
Drehung der Trommel hindernden Kohlenstücke mufsten mit 
Kisenstangen durchgestofsen werden. 

Um nun das Gewicht der abgegebenen Kohlen feststellen 
zu können, wurde der Behälter auf ein grofses Wiegegestell 
(Abb. 1 und 2, Taf. XXVI) gesetzt. Der Laufgewichtsbalken der 
Wage befindet sich unten auf der Seite, wo der Kohlen ab- 
gebende Arbeiter den Kettenzug zum Abschliefsen des Behälter- | 
schiebers bedient. Das Laufgewicht ist mit Kartendruck- 
einrichtung versehen. Beim Anfahren an den Kohlenbehälter ` 
gibt der Lokomotivführer dem Kohlenarbeiter an, wie viele ` 
Kohlen er etwa für seine Lokomotive nehmen will. Das Ge- 
wicht der im Behälter vorhandenen Kohlen ist bereits mit dem 
Laufgewichte festgestellt und wird auf der eingeschobenen 
Gewichtskarte abgestempelt. 

Die Schurre wird herabgezogen und der Schieber am 
Auslaufe entsprechend weit geöffnet, je nachdem ein schnellerer 
oder langsamerer Kohlenauslauf gewünscht wird. 

Sind genug Kohlen .ausgelaufen, so wird die Schurre nach 
Schliefsen des Schiebers hochgezogen und das im Behälter 


A, 


*) Organ 1909, S. 172. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


| entleert. 


noch vorhandene Kohlengewicht wieder auf der Wiegekarte 
abgedruckt, der Unterschied ist das abgegebene Gewicht. 

Die Wageeinrichtung zeigt auf 10 kg genau an. 

Zum Drehen der Mefstrommel waren zwei Arbeiter nótig; 
bei dieser Wageeinrichtung besorgt ein Arbeiter allein die 
Kohlenabgabe. 

Bei Benutzung der zwei Behälter können am Tage drei 
Pausen von je 2 Stunden eingeführt werden, in denen kein 
Kranführer mehr nötig ist. Der Kran wird jetzt nur noch von 
zwei Kranführern tàglich bedient. 

Wird der Auslauf an dem Behälter weit genug und mit 
gleich laufenden Wänden hergestellt, so ist auch der Durch- 
lauf von Kohlenziegeln möglich, während er bei Melstrommeln 


ausgeschlossen ist. 
Der zweite vorhandene Hochbehälter soll nun ebenfalls 


mit Wägeeinrichtung versehen werden. 

Mit der Abgabe der Kohlen mufs das Auffüllen gleichen 
Schritt halten, wenn nur noch aus den Behältern Kohlen oder 
Kohlenziegel abgegeben werden sollen. 

Das Auffüllen geschieht mit dem Greifer der Verlade- 
brücke in den Zeiten, in denen keine Kohlen mit dem Greifer 
an die Schlepptender abgegeben werden. 

Die Kohlenabgabe mit Greifer an die Lokomotiven und 
das Auffüllen der Behàlter dauern beide lange, weil der eine 
Weg mit leerem Greifer zurückgelegt wird. 

Bei gleicher Hubgeschwindigkeit kann ein Doppelaufzug 
nahezu die doppelte Kohlenmenge in die Behälter heben; die 
Behálter kónnen bei einer Aufzuganlage auch wesentlich hóher 


' gemacht werden. 


Der Doppelaufzug, wie er im Hauptbahnhofe Mannheitn 
benutzt wird (Abb. 3 bis 5, Taf. XXVI) ist dabei erheblich bil- 
liger, als eine Verladebrücke mit fahrbarer Winde von derselben 
Förderleistung, da der Greifer bei dieser immer einen Weg 
leer laufen muls. 

Stehen Selbstentlader zur Verfügung, so ist eine genügend 
grofse Grube als Sammelbebälter von grofsem Vorteile. Die 
Kohlen können aber auch aus offenen Güterwagen in die Grube 
entleert werden. Die Tiefe der Grube *) hängt von dem Grund- 
wasserstande und dem erforderlichen Fassungsraume ab. 

Für kleinere Anlagen unter 200 t täglicher Kohlenabgabe 
wird man die bei den Anlagen mit Drehkrinen verwendeten 
Rollwagen benutzen, und diese zum seitlichen Kippen ein- 
richten. Von der Anlage einer Grube wird hier abgesehen. 
Die Kohlenwagen werden neben den Aufzug gestellt und die 
Kohlen unmittelbar in die Förderkasten des Doppelaufzuges 
Auf der innern Seite des Aufzuges können dann die 
von anderen Güterwagen oder am Lager gefüllten Rollwagen 
in die Förderkasten ausschütten. 

Das Füllen der Lager auf beiden Seiten des Aufzuges 
geschieht durch Rinnen, die neben den Behältern aufgehängt sind, 


*) Organ 1909, S. 172. 


12. Heft. 1912. 
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Die Fórdergefáfse kippen den Inhalt in der höchsten | weise drei für verschieden gemischte Kohlen und einen für 
Stellung nach Wahl in den einen oder andern Hochbehälter, | Kohlenziegel, hergestellt werden. 


so dals man die Kohlen beliebig mischen kann. Das Abstellen Reicht der Inhalt der Hochbehälter für die Nacht aus, so ist 
des Aufzuges geschieht selbsttätig. Die Hochbehälter werden nachts nur ein Mann zur Kohlenabgabe nötig. Für die Nacht tritt 
auf Wagen gesetzt. ' dann eine Ersparung an Arbeitern ein, deren Betrag die Kosten 


Die Anlage kann mit zwei oder vier Behältern, beispiels- der Aufzuganlage mit ihren grofsen Vorteilen schnell aufwiegt. 


Schutz der Fahrgäste und Angestellten. 


Derartige Unterweisung bildet einen wichtigen Fortschritt 


Der Penusylvaniabahn ist vom Schutzmuseum die Preis- 
münze für Sicherung der Reisenden für diejenigen ihrer ameri- | in der Erhöhung der öffentlichen Sicherheit. 
kanischen Angestellten zuerkannt, die das meiste für den Schutz Wenn die Eisenbahnen auch viel zur Minderung der Ge- 
von Leib und Leben getan haben. | fahren getan haben, so sind sie doch der behördlich erteilten 
Professor Hutton sagt darüber: »Die Medaille für | Ermächtigung zur Durchführung der Mafsnahmen unterworfen, 
Sicherheit der Reisenden wird der Pennsylvauia-Gesellschaft für | also nicht frei. In Amerika findet man im Gegensatze zu 
ihre Bestrebungen zuerkannt, in den Werkstätten und auf ihren ` Europa wenig Unterstützung in der Ausführung solcher Gesetze, 
Strecken Unglücksfälle ihrer Arbeiter und Aufsichtsbeamten da ihr Sfnn noch nicht allgemein erkannt wird. 
Rm | Durch Einführung von Schutzerfindungen hat die Pennsyl- 
Die »Travelers« - Versicherungs-Gesellschaft und das ameri- vaniabahn die Anzahl ernster Verletzungen der Angestellten 
kanische Schutzmuseum erweisen der Öffentlichkeit einen grofsen ira Werkstàtten vom: d. Januar bis L November 1011: auf 
Dienst, men sie die Auhierksamkeit: ed ier Nereus | 63"|, vermindert. 1910 wurden Sachverständige einer der 
gewerblicher Kraft lenkt, dem Lande die Ergebnisse sachver- - grófsten Unfallversicherungen seitens der Eisenbahngesellschaft 
stándiger Forschung mitteilt und durch Ausbreitung der Kenntnis beauftragt, alle grölseren Werkstätten zu untersuchen und Rat- 
1 . . . LD i ` ‘ 
über Verfahren und Mittel einen grofsen Teil dieser Ver- schläge für weitere Sicherheitsmalsregeln zu erteilen. Das Er- 
geudung serine, l er | gebnis war eine Abnahme ernster Verletzungen von 8,7%, im 
Die öffentlichen Schulen sollen den Kindern einprägen, Januar bis auf 3,2°/, im Oktober bei durchschnittlich 33 242 
wie man sich und andere gegen die Gefaliren der Strafsen und Arbeitern 


i ause schützt. ; TT oe 
im Hause schü ji | Seit 1906 sind alle neuen Wagen für Reisende aus Stall 
Schon hat einer unserer benachbarten Staaten angeordnet, T» ; h 
dits: die Schaler jeder Schule micht "weniger -als 30- Minuten hergestellt, eifrige Anstrengungen sind gemacht, Unfälle dur: 
e och DC CDI als i 1 © r 
n 2 e Ee EM Stoffehler einzuschränken. Die Zahl der Todesfälle durch 
Iona “cuersget: “den. | | 
= s : P Verletzungen ist von 887 1905 auf 585 1910, also auf 34°), 
Ein óffentlicher Verband einer grofsen Stadt hat Karten , l 
e ; e gesunken. Diese Betrebungen werden fortgesetzt und weiter 
vorbereitet, um Kinder über das Besteigen und Verlassen von dehnt a 
Wagen und das Überschreiten der Strafsen zu belehren. [EA 


Preufsische und amerikanische Frachtsütze. 

In den Staaten Neuyork, Pennsylvania, Neujersey, Delaware | so hoch, als in Preulsen. 'ührend in Preufsen rund 100 tkm 
und Maryland, die etwa dieselbe Fläche und Eisenbahnlänge geleistet werden müssen, um einen Tagelohn zu decken, sind 
haben, wie Preufsen, betrug 1908 die durchschnittliebe Fracht , hierzu auf den amerikanischen Bahnen etwa 540 tkm nötig. 
1,67 Pf/tkm, in Preufsen 3,13 Pftkm, also war die durch- Die Erklärung dafür, dafs die amerikanischen Bahnen 
schnittliche Fracht in Preufsen 188 "/, der amerikanischen. trotzdem gut stehen, kann wohl nur in der anderweiten Ge- 

Dabei sind die durchschnittlichen Löhne der Angestellten | staltung der Verwaltung und des Betriebes gesucht werden. 


ausschlielslich der oberen Beamten, in Amerika fast dreimal | G—w. 


Hebel zum Wagenschieben. 
Da die gewöhnlichen Tebel zum Wagenschieben beim werden. Sind sie einmal stumpf geworden, so kann man sie 
Ansetzen leicht auf der Schiene nach hinten gleiten, hat die zunächst umstecken und später leicht ersetzen. 


Osborn Manufacturing Co. in Cleveland, Ohio, dem Hebel- Der Iebel besteht aus wenigen Teilen, von denen drei 

schuhe zwei scharfe Sporne gegeben, die die vergleichsweise | aus Schweilseisen sind. Ein einziger Bolzen hält alle zu- 

weichen Seiten des Schienenkopfes greifen. 2 sammen. Der Griff ist aus leichtem Hartholze. Das Ganze 
Wenn der Hebel dem Rade folgend vorgeschoben wird, wiegt 6,75 kg. 

lassen die Sporne von selbst los, damit sie nicht stumpf GW. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Die ran ale: l Der neueste Bahnbau ist die Lüngsbahn von, Cabildo bis 
(Engineer 1912, 19. Januar, Nr. 2925, S. 58, Mit Abbildungen.) Arica (Abb. 4, Taf. XXV). Bei der Wahl zwischen Küsten- 
Hierzu Plan Abb. 4 auf Tafel XXV, und Inland-Balın entschieden sich die chilenischen Ingenieure 


Die Balmbauten sind in Chile wegen der Erstreckung der | für die letztere, die zu grofsem Teile Zahnbetrieb erfordert; 
Anden bis an das Meer besonders schwierig. während erstere als reine Reibungsbahn durchführbar gewesen 
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Am 23. Januar 1908 erreichte der tatkräftige Präsident 


Don 
ung von 150 Millionen J für den Bahnbau. Zwei Entwürfe 


für die Ausführung lagen vor, ein deutscher von 578 km neuer 


Babnlànge und ein belgischer von 563 km Länge aber unter Be- 


wäre. 
Pedro Montt gegen starke Widerstände die Bewillig- ` 


| 


nutzung verschiedener vorhandener Bahnen, so dafs die ganze 


Länge 36 km grófser war als die deutsche. Beide Entwürfe 


wurden verworfen, der deutsche allerdings als Unterlage für die 
Weiterarbeit in Betracht gezogen. Bei den erneuten Ausschreib- 
ungen erhielt im Frühjahre 1910 für die Strecke Copiapo-Arica 
die »Chilian Longitudinal Railway Construction Compagny« in 
London den Zuschlag mit 61115000 M und für die Strecke 
Copiapo - Cabildo das »Howard Syndicate“ London mit 
80520000 M. Während dieser langwierigen Unterhandelungen 
hatte man aber den Bau in der schwierigsten Gegend, zwischen 
Cabildo und San Marcos, schon eifrig begonnen, Abgesehen 
von Wassermangel gestaltete sich der Bahnbau nördlich von 
Vallenar leichter, als südlich davon, wo, neben mehreren 
kürzeren, allein vier lange Tunnel und etwa 65 km Zahnbahn 
erforderlich waren. 

Die Spur beträgt 11m. Die steilsten Neigungen und 
schärfsten Bogen auf Zahnstrecken sind 6?/, und 140 m, sonst 
3%, und 80m. Auf 1 km Reibungsbahn liegen 1500 Holz- 
schwellen von südchilenischer Eiche. Die Zahnstangen sind 


die von Abt. 


Aufstellung der Kuskulana-Brücke in Alaska. 

(Engineer 1911, 15. Dezember, Nr. 2920, S. 607. Mit Abbildungen.) 

Die nach dem Bonanza-Kupferbergwerke führende Zweig- 
linie der Kupferflufs: und Nordwest-Bahn in Alaska kreuzt 
den Kuskulana-Fluls auf einer Deckbrücke mit drei Öffnungen. 
An der Kreuzungstelle fliefst die Kuskulana durch eine 58 m 
breite und 53 m tiefe Schlucht. Schienenoberkante der wage- 
rechten und geraden Linie liegt 73m über der Sohle der 
Schlucht. Die die Schlucht überspannende Hauptöffnung hat 
68,58 m, die Seitenöffnungen auf den Ufern haben je 45,72 m 
Weite. Jedes Ende der Hauptöffnung und das angrenzende 
Ende der Seitenöffnung ruhen auf. einem stählernen Turme, 
die Uferenden der Seitenöffnungen auf Betonpfeilern. Die festen 
Auflager der Seitenöffnungen befinden sich auf den stählernen 
Türmen, | 
Die Aufstellung geschah gleichzeitig von beiden Seiten mit 
zwei Rollgerüsten, nachdem die ungefähr 550t schwere Hälfte 
der stáhlernen Bauteile, ein Rollgerüst und vier Aufzugmaschinen 
an einem von hölzernen Türmen getragenen, 38 mm dicken 
Stahlkabel über den Fluls gebracht waren, Die beiden Seiten- 
ófinungen und die stählernen Türme wurden zuerst errichtet 
und vernietet. Dann wurde die Hauptöffnung von beiden 
Seiten vorgekragt, wobei die an den äulseren Enden mit je 


50t stählernen Schienen beschwerten Seitenöffnungen als Rück- 


anne dienten. Die Bauteile für die Hauptóffnung wurden auf 
emem auf die Untergurte der Öffnungen gelegten Gleise nach 
den Rollgerüsten gebracht. 

Die Obergurte der beiden Rückarme wurden vorläufig 
durch Zugstangen mit den Obergurten der entsprechenden 


Bahn-Untlerbau, Brücken und Tunnel. 


Die längsten Tunnel sind: 
. bei La Grupa, zwischen Cabildo und Limahuida 1277 m 


1 

2. » Las Palmas, » » » » 1034 m 
3. » Jas Astas, » » » » 787 m 
4. 1470 m. 


» Espino, zwischen Illapel und San Marcos 
Alle Tunnel wurden von den Staatsingenieuren in An- 
griff genommen; sie sind bis auf den letzten, 1912 fertig 
werdenden, vollendet. | 

Die bedeutendsten Brücken sind eine mit zehn Öffnungen von 
30 m, eine mit vier Öffnungen von 60 m und einer von 30m 
zwischen Cabildo und Limahuida und eine mit zehn Öffnungen 
von 30 m zwischen Islon und Vallenar; bei der Ausführung 
ergaben sich keine Schwierigkeiten. 

Bei dem Fehlen von Strafsen und den schwierigen Ge- 
ländeverhältnissen gestaltete sich die Anfuhr in Esel- und 
Maulesel-Karren sehr schwierig. Der chilenische Arbeiter be- 


kommt 16,8 M täglich. Er arbeitet gut, trinkt aber durch- 


weg stark; in dieser Hinsicht ist er schlechter, als jeder 
Arbeiter der Welt. Die Witterung ist in den von der Eisenbahn 
durchquerten Gegenden vorzüglich, vielleicht etwas zu trocken. 

Die.Làngsbahn wird voraussichtlich im Jahre 1913 fertig 
sein und man hofft dann auf starken Verkehr vor allem wegen 
des Kupferreichtumes einiger Tüler. In strategischer Beziehung 
und als Mittel zur Erschliefsung des Landes wird die Bahn 


von hohem Werte sein. P—1. 


Hälften der vorzukragenden Öffnung verbunden. Diese Zug- 


stangen hatten am beweglichen Ende der Hauptóffnung einen 
Mittenabstaud der Bolzenlöcher von 1,463 m, am festen Ende 
von 1,431 m, der regelrechte Mittenabstand der Endbolzen der 
beiden Öffnungen beträgt 1,524 m. Die Endschuhe der beiden 
Öffnungen am festen Ende der Hauptöffnung wurden durch 
zwischen sie gelegte, zusammengesetzte Druckblöcke in ihrer 
Lage gehalten, während am beweglichen Ende der Haupt- 
öffnung Führungen aus Stahlguls durch 152 mm dicke Bolzen 
an die Aufsensciten der Endschuhe der beiden Öffnungen ge- 
bolzt wurden und ein Keil aus Stablguls zwischen die Schuhe 
getrieben wurde, bis die Stelzen so weit wie möglich nach der 
Mitte der Öffnung getrieben waren. Der Keil hatte einen 
152 mm dicken und 4,877 m langen stählernen Bolzen in seiner 
Längsachse, der am Ende auf 1,829 m mit Gewinde versehen 
war und durch eine Gegenmutter an jedem Ende des Keiles 
in seiner Lage gehalten wurde. Die Keile wurden durch eine 
umsteuerbare Mutter am àufsern Ende des Bolzens betätigt. 
Diese Anordnung hielt die äufsern Enden der Hauptöffnung 
etwas höher, als regelrecht, und verkürzte den Abstand zwischen 
Untergurt und Bolzen, so dafs der Bolzen in der Mitte des 
Mittelfeldes des Untergurtes leicht eingetrieben werden konnte. 

Nachdem dieser Bolzen eingetrieben war, die mittleren 
Glieder der Obergurte in ihre Lage gebracht und an einem 
Ende voll verbolzt waren, wurden die Keile langsam an- 
gezogen und gleichzeitig die äufsern Enden der Rückarme 
aufgewunden. Die einstellbaren Stangen im Mittelfelde wurden 
stets unter Spannung gehalten, bis die unverbolzten Enden des 


Obergurtes in ihre Lage kamen, so dals sie voll verholzt 
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werden konnten. Dieselben Handhabungen wurden fortgesetzt, 
bis die Öffnung freigelassen wurde. Die endgültige Verbindung 
wurde bei — 40° ausgeführt. Dann wurden die die Rück- 
arme und die Hauptöffnung verbindenden Zugstangen zer- 
schnitten und die Seitenöffnungen in ihre Lage gesenkt. 

Die Aufstellung wurde am 8. November 1910 begonnen 
und am 12. Januar 1911 beendigt. B—s. 


S-Eisen. 


(Stahl und Eisen 1911, 12. Oktober; Engineering News 1911, Band 66, 
23. November, Nr. :1, S. 633. Mit Abbildung.) 


In Rufsland ist ein den Putiloff- Werken zu St. Peters- 
burg geschütztes $-Eisen (Textabb. 1) eingeführt. Die Ver- 
hältnisse der Höhe und Breite sind ähnlich denen der L-Eisen, 
aber die Flanschen haben entgegengesetzte Richtung, und der 


mittlere Teil des Steges ist 45° gegen die 
Achse des Eisens geneigt. Jede äufsere Flansch- 
kante ist gegen die innere des andern Flan- 
sches etwas zurückgesetzt und der Steg bleibt 
auf zwei für Nietungen genügenden Strecken 
lotrecht. Das Eisen wird in Grófsen von 
140 mm Höhe und 63 mm Flanschbreite bis 
305 ><102 mm gewalzt. Die lotrechte und 
wagerechte Schwerachse sind beide keine 
vollkommenen Symmetrieachsen, bezüglich der 
Hauptachsen bestehen also ähnliche Verhält- 
nisse, wie beim Z-Eisen. Die neue Walzform 
erscheint für Randversteifungen und steife Ausbildung von 
Gurtungen vollwandiger Tràger wohl geeignet. B—s. 


S-Eisen. 


Maßstab 1:9. 


| Abb. |. 


Oberban. 


Hártemesser von Sehneider. 
(Ingegneria Ferroviaria 1911, 1. Februar, Nr. 3, 5. 47. 
Mit Abbildung) 

Der Härtemesser von Schneider erzeugt an der Ober- 
fläche des zu prüfenden Stoffes eine bleibende Formänderung 
mittels einer aus einer bestimmten Höhe fallenden Kugel. Er 
besteht aus einem Dreifulse a A 
(Textabb. 1), auf den die mit Hartomesser von Schneider. 
genau gleicher Dicke bearbeitete 
Probe b gelegt wird. Die zur 
Aufnahme der Probe bestimmte 
Flache des Dreifufses kann durch 
drei Schrauben c wagerecht ge- 
stellt werden. Auf der mit dem 
Dreifufse verschraubten Stange d 
sind drei Schieber e, f, g lotrecht 
beweglich angebracht. Der ober- 
ste e enthält die mit Prefsluft 
aus dem Schlauche k wie eine 
Irisblende bewegliche Stützplatte h 
für die Kugel i. Am untersten 
Schieber g befindet sich die Vor- 
richtung 1 zum Abfangen der 
Kugel nach ihrem Zurückprallen, 
um ein zweites Aufschlagen zu 
verhüten. Die Vorrichtung | be- 
steht aus einer Platte, die mit 
Prefsluft aus dem Schlauche m beweglich, sich als schiefe Ebene 
zwischen die Probe und die zurückgeprallte Kugel legt und letz- 
tere nach der Seite ablenkt. Der Schieber g ist mit einer 
Bohrung versehen, durch die die Kugel auf die Probe fällt. Vor 
der Fallinie der Kugel ist eine Millimeterteilung aus Glas an- 
gebracht, die mit dem Schieber g fest verbunden, durch den 
obersten Schieber e aber lotrecht geführt wird. Der mittlere 
Schieber f trägt die Linse n, mit der man die Höhe des Zu- 
rückspringens der Kugel abliest. 

Die ausgeführte Vorrichtung ist für Fallhöhen bis zu 
400 mm uud 4 bis 6 mm dicke Kugeln verwendbar. 

Nach den Ergebnissen scheint zwischen der zur Erzeugung 


| Abb. 1. 


' Produkt aus dem Gewichte der Kugel und dem Unterschiede 
zwischen Fall- und Sprung-Hóhe, und dem Durchmesser d des 
Eindruckes die Beziehung A — ad" zu bestehen, worin a und n 
Festwerte sind. B— s. 

Schiene von Bertrand. 

(Génie civil 1911, Band LX, 25. November, Nr. 4, S. 18. 

Mit Abbildung.) 

Die Schiene von Bertrand (Textabb. 1) besteht aus einer 

innern Breitfufsschiene mit ebenem Kopfe, 

zwei an den Steg gebolzten, über den 

Kopf hinausragenden, sich über die ganze 

Lànge des Gleises erstreckenden Laschen 

und einer Anzahl die Fahrfläche bildender 

Platten, die den Raum zwischen den oberen 

Enden der Laschen ausfüllen und mit ver- 

setzten Stölsen auf einer Bleiplatte auf 

dem Kopfe der innern Schiene stehen. 

Wenn es gelánge, die Teile sicher zu- 

sammen zu halten, so wäre die Frage 


Schiene von 
Bertrand. 


. der Beseitigung der Stofslücke der Lösung hiermit näher gê- 


rückt. B—s. 


Vorbohren der Eisenbahnschwellen. 
(Jahresbericht 1910 des Königlichen Materialprüfungsamtes in Grofs- 
Lichterfelde, S. 27.) 


Der Bericht teilt über Versuche an getränkten kiefernen, 


' buchenen und eichenen Eisenbahnschwellen bezüglich des Wider- 


standes von gewöhnlichen Schwellenschrauben mit 2,0 cm Ge 
winde- und d — 1,6 cm Kern-Durchmesser, sowie von Haken- 
nàgeln quadratischen Querschnittes mit 1,5 cm Seite gegen 
Herausziehen in seiner Abhängigkeit von der Lochgrölse der 
Vorbohrung das folgende mit. 

Zum Einziehen der Schwellenschrauben wurden Löcher mit 
Schraubenbohrern von 1,6 bis 0,9 cm Durchmesser vorgebohrt; 
die Hakennägel wurden einmal ohne Vorbohren, das andere 
Mal nach Vorbohren mit einem Schraubenbohrer von 0,5 cm 


Durchmesser eingeschlagen. 


Die gröfsten zum Herausziehen der Schrauben erforder- 
lichen Kräfte, also der günstigste Durchmesser für die Vor- 


des Eindruckes aufgewandten Arbeit A, gemessen durch das | bohrung, wurden bei den kiefernen Schwellen an den mit 
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13cm = d — 0,8 cm, bei den buchenen und eichenen an den 
mit 1,5 cm == d — 0,1 cm vorgebohrten Proben gefunden, und 
zwar 2330 kg für die kiefernen, 4570 für die eichenen und 
5710 kg für die buchenen Schwellen. 

Abweichend hiervon schreiben die preulsischen 
schriften für die Herstellung, Unterhaltung und Erneuerung 
des Oberbaues. 1909« in § 7,2 als Durchmesser der Vor- 
bobrung für Eichen- und Buchen-Schwellen d +- 0,1 cm, für 
Kieferschwellen d — 0,1 cm, also einen gegen obige Versuche 
um 0,2 em zu grofsen Durchmesser der Vorbohrung vor. 

Bei Buchen- und Eichen-Schwellen ergab sich der geringste 
auzuwendende Durchmesser der Bohrungen zu 1,2 cm, da bei 


» Vor- 


| 


| 
| 
| 


geringerer Lochweite, schon bei 1,1cm, ein Arbeiter die 


Schraube nicht mehr einzudrehen vermochte. 
Bei den Hakennägeln ergaben die Proben mit vorgebohrtem 
Loche höhere Werte von 1620 kg, als bei unmittelbarem Ein- 


| treiben des Nagels in die Schwelle von 1320 kg. 


In den Veröffentlichungen finden sich hierzu vergleichs- 
weise recht abweichende Angaben, die Haftfestigkeit der Nägel 
wird bis zu 50°/, überschätzt, die der Schrauben in Eichen- 
schwellen um 9 bis 14°/, zu gering angegeben. 

Das Ergebnis zeigt die Wichtigkeit einwandfreier Ver- 
suche und die Notwendigkeit der Unterstützung des Betriebes 


durch Anstaltsversuche. St. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten naeh Lange-Ruppel. 
(Genie civil 1912, Bd. LX, 3. Februar, Nr. 14, S. 247. Mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel XXV. 
Bei der Lagerung feuergefährlicher Flüssigkeiten nach 
Lange-Ruppel ist der Behälter mit der feuergefährlichen 
Flüssigkeit in einem ganz mit Sand gefüllten unterirdischen 


Raume untergebracht. Die feuergefährliche Flüssigkeit wird 


durch eingepumpte, nicht 
fördert, die sich nicht mit der feuergefährlichen mischt. Alle 


Leitungen aufserhalb des mit Sand gefüllten Raumes sind für 
gewöhnlich leer. | 

Um den die feuergefährliche Flüssigkeit enthaltenden Be- 
hälter A (Abb. 5, Taf. XXV), der voll nicht feuergefahrlicher 
Flüssigkeit sein möge, nachzufüllen, betätigt man zunächst die 
Saugpumpe g, die mit dem nur nicht feuergefährliche Flüssig- 
keit enthaltenden Behälter C durch das Rohr h verbunden 
ist. Die nach C gesaugte, nicht feuergefährliche Flüssigkeit 
wird dann durch das Rohr f in die Glocke b über dem nach 
dem Ventile s führenden Rohre d getrieben und hebt den 
Schwimmer c, der das Ventil s in der Verbindung zwischen 
den nach B und C führenden Rohren i und t schliefst; dann 
geht sie durch das mittlere Rohr e dieses Schwimmers unter 
das Ventil s und kommt durch das Rohr i in den Behälter B, 
der im Innern des Behälters A angeordnet und mit ihm nur 
unten verbunden ist. Die nicht feuergefährliche Flüssigkeit 
treibt dann den noch in A enthaltenen Rest der feuergefähr- 
lichen in das Rohr o und das mit ihm verbundene biegsame 
Rohr 1, das am Boden des vollen Behälters n endigt, so dals 
sich beide Rohre ganz füllen. Hört man dann mit Pumpen 


auf, so senkt sich die Flüssigkeit in der Glocke b, das Ventil s 


| 


A, B, i und t erzeugt, die erst aufhórt, wenn der ganze 
Inhalt von n in den Behälter A gegangen ist. Die Öffnung m 
des Standrohres k läfst erkennen, wenn man die nicht feuer- 
gefährliche Flüssigkeit färbt, ob feuergefährliche Flüssigkeit 
des Behälters A in den Behälter B geht, denn diese Flüssig- 


| keit, die leichter ist, als die nicht feuergefährliche, würde so- 


feuergefährliche Flüssigkeit ge- 


| 
| 


fort im Rohre k aufsteigen. 

Wenn das Nachfüllen des Behälters A beendigt ist, zieht 
sich die in den Rohren o und 1 enthaltene Flüssigkeit in 
diesen bis zu einer Höhe zurück, die der der nicht feuer- 
gefährlichen Flüssigkeit in i entspricht und immer niedriger 
ist, als die der Decke des die Behälter A, B und C ent- 
haltenden Raumes. Die Glocke b und die Rolıre d, e und t 
leeren sich ganz von der nicht feuergefährlichen Flüssigkeit. 

Um eine gewisse Menge aus dem Behälter A (Abb. 6, 
Taf. XXV) durch 1 abzuziehen, betätigt man wieder die 
Pumpe g. Die in A enthaltene Flüssigkeit wird durch o 
und | zurückgetrieben und durch die aus B ankommende nicht 
feuergefährliche ersetzt. Hört man mit Pumpen auf, so senkt 
sich die nicht feuergefährliche Flüssigkeit in b, das Ventil s 
öffnet sich wieder, und die feuergefährliche Flüssigkeit zieht 
sich wieder aus den Rohren o und ] zurück. 

Die Betätigung der Pumpe kann keinen gefährlichen Über- 
druck in den Behältern A und B verursachen, denn wenn die 
durch das Pumpen in die Glocke b getriebene Flüssigkeit 
nicht ganz durch e und i abfliefsen kann, wird der Über- 
schufs dieser Flüssigkeit durch das Rohr a in das senkrechte 
Rohr des die Höhe der Flüssigkeit in C  angebenden 
Schwimmers q getrieben und kehrt durch dieses Rohr in den 
Behälter C zurück. Der Schwimmer q zeigt zugleich die Höhe 
der feuergefährlichen Flüssigkeit in A an, weil diese Höhe 
von dem Rauminhalte der in den Behälter A getriebenen nicht 
feuergefährlichen Flüssigkeit abhängt. B— s. 


— Elektrische Lokomotive. 
(Electric Railway Journal, Oktober 1911, Nr. 16, S. 881. 
Mit Abb.) 


7 Die Boston- und Maine-Bahn hat einige Westinghouse- 
s. Hlenstrom-Lokomotiven in Betrieb genommen, die Züge 
5 zu 1800t Gewicht einschliefslich der Dampflokomotiven 


durch den 7,5 km langen und von beiden Mündungen zu einer | 


und Wagen. 

wagerechten Scheitelstrecke mit 5, ansteigenden Hoosac- 
Tunnel befördern. Die beiden 1 B-Triebdrehgestelle haben 
Stahlgufsaufsenrahmen und sind durch eine kräftige Kurz- 
kuppelung aus Stahlguls verbunden. Der Oherkasten ruht mit 
acht Federn und Gleitstücken auf den Rahmen, so dafs die 
Drehzapfen entlastet sind. Der Drehzapfen des einen Gestelles 


u _ 
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ist aufserdem in der Längsachse beweglich, um bei Stófsen im 
Zuge nachgeben zu können. Die Laufachsen stellen sich in 
Bogen ein. Über den Triebachsen sind auf kräftigen Stahl- 
gulsquerschwellen die Triebmaschinen für 315 PS aufgestellt, 
die nach Entfernung des Oberkastens entweder mit dem Krane 
abgehoben oder nach unten in die Arbeitsgrube hinabgelassen 
werden können. Zahntriebe auf jedem Ende der Läuferwelle 
greifen in Stirnradkränze ein, die unter Zwischenschaltung 
einer Kuppelung auf einer die Triebachse umschliefsenden 
Hohlwelle befestigt sind. Als nachgiebige Kuppelglieder 
dienen Schraubenfedern, die sich zwischen die Radfelgen legen 
und an einem Ende mit diesen verbunden sind. Der Antrieb 
wird dadurch vor Gleisstófsen geschützt. In der Mitte des 
langen Oberkastens ist ein Schutzgehäuse über den Trieb- 
maschinen eingebaut, auf dessen Decke die Schalt- und Regler- 
Vorrichtungen aufgestellt sind. Die Lokomotive wiegt 118t 


und entwickelt bei 34 km/St eine Zugkraft von 9530 kg. 
A. Z. 


Elektrischer Strafsenbahnwagen für Anstralien. 
(Electric Railway Journal, Juli 1911, Bd. XXXVII, Nr. 1, 8. 13, 
Mit Abb.) 

Die Strafsenbahnen des Neu-Süd-Wales-Bezirkes haben 
als Regelbauart einen halboffenen Triebwagen mit zwei zwei- 
achsigen Drehgestellen erwählt und zunächst 195 Wagen in 
Betrieb genommen. Der Aufbau ist nur im mittlern Teile 
geschlossen, die beiden Enddrittel haben keine Seitenwände 
und sind nur durch Glasschutzwánde von den spitz zulaufenden 
Endbühnen mit den Führerständen getrennt. Die Sitzbänke 
stehen quer, bieten 80 Plätze und sind in den offenen Teilen 
von Längstrittbrettern aus, in dem geschlossenen durch doppel- 
flügelige Schiebetüren zugänglich, Das Untergestell ist leicht, 
es hat 11,6 m lange Fachwerklangtriger. Der in der Quelle 
eingehend beschriebene und dargestellte Rahmen ist in sich 
kräftig versteift, die Endbühnen sind mit dem Hauptrahmen 
nur durch die äulseren Langschwellen verbunden, die Mittel- 
schwellen aus Holz sind lose, um Zusammenstölse nicht auf 
den Hauptrahmen zu übertragen. Die Anordnung hat sich 
bereits bewährt. Um das gewólbte Dach laufen hohe Wasser- 
leisten. Zum Wasserablaufe dienen Rohre, die gleichzeitig die 
Eckständer der Endbühnen bilden. Die Triebmaschinen von 
30 PS und die Schalter sind nach amerikanischen Regel- 
formen ausgeführt. Hand- und Luft-Bremse wirken auf das- 
selbe Bremsgestánge, letztere ist im Untergestelle zwischen den 
beiden Drehgestellen so angeordnet, dals bei einfachster Hebel- 
übertragung mit Hand oder Luft gebremst werden kann. 

A. Z. 


2€C1. Il. T. | . P.-Tenderlokomotive der London- und Nordwestbahn. 
(Engineer 1911, Juni, S. 654. Mit Lichtbild und Zeichnungen.) 

Die von C. J. B. Cooke entworfene und in den Werk- 
stätten in Crewe gebaute Zwillingslokomotive hat mit 1:13 
nach hinten geneigte Innenzylinder, deren Kolben auf die 
vordere Triebachse wirken. Die Dampfverteilung erfolgt durch 
über den Zylindern liegende Kolbenschieber von 203mm Durch- 
messer und Joy-Steuerung. Der Langkessel besteht aus nur 
einem Schusse, die Feuerkiste ist nach Belpaire ausge- 


führt. Die Lokomotive hat veränderliches Blasrohr, Einrich- 
tung zum Anwärmen des Speisewassers durch den Abdampf, 
Heifsdampf-Dampfstrahlpumpen und am hintern Wasserbehälter 
eine Vorrichtung zum Wassernehmen während der Fahrt. Sie 
ist mit einer selbsttätigen Luftsaugebremse ausgerüstet, die auf 
alle Triebräder wirkt. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinder-Durchmesser d . . . . . . . 508mm 
Kolbenhub h . . . . . . . . . . 660 » 
Kesselüberdruck p . . . . . . . . 12,3 at 
Aulserer Kesseldurchmesser . . . . . 1359mm 


Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2616 » 


Heizrohre, Anzahl 115 und 21 
»  , Durchmesser aufsen 48 » 127 mm 
» , Linge. . . . . . . . . 23448 >» 
Heiztläche der Feuerbúchse . . . . . 12,82 qm 
» » Heirohe . . . . . . 88,01 » 
» des Uberhitzers. . . . . . 23,06 » 
» im Ganzen H . . . . . . 123,989» 
Rostfláche R . . . . . . . . . . 2,22 » 
Triebraddurchmesser D . . . . . . . 1740mm 
Triebachslast G, . . . . . . . . . 44,71t 
Betriebsgewicht G 78,24 t 
Wasservorrat 7,72 cbm 
Kohlenvorrat P" 3,05 t 
Fester Achsstand . . . . . . . . . 4267 mm 
Ganzer » od me. a Xe o deo AA 9 
Ganze Länge der Lokomotive mit Tender . 13005 » 
(dem) 2h 
Zugkraft Z — 0,75 p ur S E 9030 kg 
Verhältnis H: R = . . . . . . . . 55,8 
MAR — Aq 
» H:G = PD 1,58 » 
» MEN: ue uox d$ ik. wb 72,9 kg,qm 
>»  ZiG—........ 9020kgf 
» 2:G= ... . . . es 115,4 » 


—k. 


2. C1. H. t. [7. P.-Lokomotive der argentinischen Zentralbabn. 
(Engineering 1911, Juli, S. 22. Mit Lichtbild.) 

Die nach Entwürfen von Livesey Sohn und Henderson 
in London von Beyer, Peacock und Co. in Gorton bei 
Manchester gebaute schwere und leistungsfähige Lokomotive 
hat Aufsenzylinder und oberhalb dieser liegende Kolbenschieber. 
Die Dampfverteilung erfolgt durch Walschaert-Steuerung. 
Die Feuerkiste zeigt Belpaire-Bauart, die Stehbolzen be- 
stehen nach Stone aus Bronze, die Heizrohre aus Messing. 
In der Rauchkammer befindet sich ein »Louvre«-Funkenfänger 
nach Stone. Der Kessel ist mit vier Ramsbottom-Sicher- 
heitsventilen von 89 mm Weite ausgerüstet. Die Schmierung 
der Dampfzylinder besorgt eine Wakefield-Schmierpumpe, 
die von einer der beiden Schwingen angetrieben wird. 

Der Tender besitzt zwei zweiachsige Drehgestelle. 

Lokomotive und Tender sind mit Dampfbremseinrichtung 
versehen, die in Verbindung mit der selbsttätigen Zugbremse 
wirkt. 

Die Hauptverhältnisse sind: 
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Zylinder-Durchmesser d . -483 mm 
Kolbenhub h 660 > 
Kesselüberdruck p . . . . . . . 12,65 at 
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1683 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2940 » 
Feuerbüchse, Lànge 2432 » 
» , Weite 1135 » 
. Heizrohre, Anzahl 257 
»  , Durchmesser, äulserer . 51 mm 
» , Linge. . . . 4534 » 
Heizfliche der Feuerbüchse 15,42 qm 
> » Heizrohre 185,94 » 
> -im Ganzen H 201,36 » 
Rostfläche R 2,74 » 


Triebraddurchmesser D . 1892 mm 


vergleichende Versuche mit Zwillings-, Verbund- und Heifsdampf- 
Lokomotiven. 


(Engineer 1910, März, S. 287 und 315, April, S. 338. Mit Abbild- 
ungen; Railway Age Gazette 1910, Juni, S. 1403. 


Die Versuche wurden auf der Lancashire und Yorkshire- 
Bahn unter Leitung ihres Obermaschineningenieurs G. Hughes 


ausgeführt. 


Triebachslast G, . . . . . . 46,79t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G 78,37 t 
Wasservorrat 27,24 cbm 
Kohlenvorrat . . . . . . . 7,36 t 
Fester Achsstand der Lokomotive 4058 mm 
Ganzer » » » 9538 » 
Zugkraft Z — 0,5 p = = .. . 65147 kg 
Verhültnis H: R = 73,4 

» H:G,— 4,30 qm/t 

» H:G= 2,57 » 

» ZiHes 25,55 kg qm 

» Z:G,= 110,0 kgit 

» £0 ue d 4 wo4- B 65,68 » 

—k. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Zunächst wurde eine D.II.t.[^. G.-Lokomotive 
in eine D.IV.t.F.G.-Lokomotive umgebaut und gleiche 
Arbeitsverteilung auf beide Seiten dadurch angestrebt, dafs 
man bei gleichem Hub das Verhältnis der Kolbenquerschnitte 
— 1:2 machte. Die Hauptabmessungen und das Gewicht 
der Versuchslokomotiven ergibt Zusammenstellung 1. 


Zusammenstellung I. 
m Zamda. | (| Kessel : ——Heizohe | | Betriebs- 
d |. Kolben- Triebrad- | i ee Heiz- gewicht 
A 7 uBer $ 

Art der Lokomotive RP | hub h durchmesser ‚Durchmesser Länge Anzahl Darkness fläche H oe 
E | mm | mm mm | mm | m | mm | am | t 
D.I. t. [7 . G .-Loko- | | | | ! 

motive... . . . | 508 | 660 1372. jn ^ 4572 | 225: 5l me | 9632 
D.IV.t. F.G.-Loko- | | | 

motive . 394/559 | 660 1372 1473 | 4572 | 22 Ä 51 1778 | 102,08 


Beide Kolben der Zwillingslokomotive wirken auf die 
zweite Achse, zur Dampfverteilung dienen entlastete Flach- 
schieber nach Richardson mit Joy-Steuerung. Bei der 
Verbundlokomotive sind die aufsen liegenden Hochdruckzylinder 
mit Kolbenschiebern mit innerer Einstrómung, die innen 
liegenden Niederdruckzylinder mit entlasteten Flachschiebern 
nah Richardson ausgerüstet. Die Steuerung erfolyt nach 
Joy, ein Satz treibt den Hochdruck- und mittels eines zwei- 
armigen Hebels auch den Niederdruck-Schieber. Die Hoch- 
druckkolben wirken auf die dritte, die Niederdruckkolben auf 
die zweite Achse. Der Abdampf der Hochdruckzylinder wird 
dureh vier Verbinderrohre von je 127mm Weite zu den 
Niederdruckzylindern geleitet. Ein Wechselventil ist nicht 
vorgesehen, zum Anfahren dient ein kleines Ventil, das den 
Niederdruck-Schieberkasten Frischdampf zuführt und durch 
emen mit der Umsteuerwelle verbundenen lebel bewegt wird. 
Der Übertritt des Dampfes findet statt, sobald der Umsteuer- 
hebel für Vorwärts- oder Rückwärts-Gang voll ausgelegt ist. 
| Zu den Versuclisfahrten wurden zwei Lokomotiven der beiden 
Bauarten in gleich gutem Zustande verwendet. Mit jeder 
Wine drei Versuchsfahrten auf den Strecken Aintree-Accring- 
= Sa Goole-Smithy Bridge ausgeführt. Die erzielten Durch- 

Dittsergebnisse sind der Zusammenstellung II zu entnehmen. 
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ANS IS RE = 


99,6 98,0 206,1 204.0 


Fahrzeit, Minuten . . E 
Fahrgeschwindigkeit, 


km/St | 35,2 35,9 983 | 286 

Zahl der Wagen . . . f 99 91,1 33. ; 4 
| 795 | 785 

Gewicht, , £u tj 592,6 594,7 . 7930 | 82935 
| | "584 ' 199,0 

Dampfüberdruck . at 12,5 12,7 125 | 126 


Zugkraft. . . . . kg 4440 3851 5019 — . 5080 
Leistung in PS, berechnet | 
aus den Dampfdruck- 


schaulinien .. . . . . 101 516 651 567 
Füllung bei ganz geüffnetem 

Regler . e e lo 04 919 ^ 469 | 525 
Enddruck des Dampfes at | 3.87 2.0 3.95 | 199 
Dampfverbrauch für PS' | u 

und Stunde . kg | 10,8 R2 98 ` 76 
Wasserverbrauch für PS. ' | 

und Stunde. . . ke 122 10,3 115 ` 9.6 
Kohlenverbrauch für PS | ' 

und Stunde. . . kg | 1,08 1,41 136 ` 1,25 
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Hieraus ergibt sich für die Abb. 1, Kolbendruck- | schied wuchs mit der Geschwindigkeit. Bei rund 30 km/St 
Verbundlokomotive eine Ersparnis an leistungen. beginnt die Leistung der Hochdruckkolben abzunehmen, während 
Dampf von 24 und 22,4%, an ps —— Hochdruck 


---- Mederdruck 
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Wasser von 15,6 und 16,5 °/, und 
an Kohlen von 16,1 und 8,1°/,. 
Dabei zeigt sie sich leistungsfähiger 
als die Zwillingslokomotive und na- 
mentlich bei schwerem Arbeiten 
gleichmälsigere Verbrennung und ge- 
ringern Funkenflug. 

In Textabb. 1 sind die Kolben- 
druckleistungen der Verbundlokomo- 
tive dargestellt. Die Niederdruck- 


kolben leisteten in allen Füllen mehr, 
als die Hochdruckkolben, obgleich 
die Leistungen theoretisch annähernd 
gleich sein müfsten; der Unter- 


sie wie bei den Niederdruckkolben wachsen sollte. Die Ab- 


nahme nimmt mit der Füllung zu. Diese Eigentümlichkeit 


zeigt sich bei den Niederdruckkolben erst bei der hóchsten 
Füllung und bei etwa 35 km/St Geschwindigkeit, 

Das Abfallen der Hochdruck-Arbeitschaulinie ist wahr- 
scheinlich zum Teil auf die übermälsige Endpressung zurück- 
zuführen, die mit der Dampfabsperrung bei höherm Drucke 
verbunden ist. 

Das Ergebnis dieser Versuche veranlaíste die Lancashire 
und Yorkshire Bahn, die Versuche in grólserm Umfange fort- 
zusetzen. Im Jahre 1907 wurden elf D.1.t.[".G.- und elf 
D.II.t.f7. G.-Lokomotiven beschafft. Die Versuche wurden an 
fahrplanmáfsigen Zügen vorgenommen und die Aufschreibungen 
von Ende November 1907 bis dahin 1909 ausgedehnt. 

Die Aufschreibungen ergaben folgende Zahlen. 


Zusammenstellung III. 


|] pv 2 3 4 CH SS Ze? 9 | 9 Mo 
| Dauer | Doten Geleistete t km Kohlenverbrauch in kel Kohlenverbrauch in kg für 
Art der | des Geleistete Gees ! aus: | 
Lokomotiven , Versuches, Zug-km " Se SE) Ganzen a m | schließlich 1 lioko] 1 
! Stunden i 1 Zug-km Ganzen | zur Zug- Zug-km motiv-km t km 
i a ad MEE e | befórderung | 
oh ak de a 61991 483551 159589 228364701 472 | 14815018 12993022 26,7 17,1 0,0569 
F 54846 485690 110874 231074467 | 11874164 24,4 16,7 0,0514 


| | 


Dei Ermittelung der ausschliefslich 


und Ruhe im Feuer 152,4 kg abgesetzt worden. 


zur Zugbefórderung - 
verwendeten Kohlen sind für eine Stunde Bereitschaftsdienst | 


476 a 


nächst eine C. II. t.|7. G . -Lokomotive mit Überhitzer nach 
Schmidt ausgerüstet. 


Der Zylinderdurchmesser wurde unter 


Deibehaltung des Kolbenhubes vergrölsert, für die Kolben- 
stangen wurde luftrekúhlte Metallpackung vorgesehen, eine 
ausreichende Schmierung durch Einbau einer Schmierpresse 
mit sechs Abgabestellen nach Ritter gesichert, Die erreichten 
Wärmegrade wurden durch ein Fern-Pyrometer nach Steinle 
und Hartung angezeigt und die Schieberkasten mit Dampf- 
druckmessern ausgerüstet. Die Zylinder erhielten die nótigen 
Luftsauge- und Wasserablafs-Ventile. Die Hauptabmessungen 
der Versuchslokomotiven ergibt die Zusammenstellung IV. 


Aus Spalte 11 ergibt sich zu Gunsten der Verbund- 
lokomotive eine Kohlenersparnis von 9,75"/,, die sieh jedoch 
auf 3,2"/. ermafsigt, wenn nur die ohne Störung verlaufenen 
guten Fahrten in Vergleich gestellt werden, 

Zur genauen Feststellung des Kohlenverbrauches und | 
der Unterhaltungskosten der Verbundlokomotiven sind 
Hughes” Ansicht die Ergebnisse wenigstens 
Betriebsjahre erforderlich. 

Für die Versuche mit Heifsdampflokomotiv 


nach | 
dreier weiterer 


en wurde zu- 


Zusammenstellung IV. 


— e ee 


-— ED 


| Zylinder- o Kessel 


| Triebrad- Heizrohre 
Art der Lokomotive , Preh- RES durch- |J äußerer f WA | aine 
m d jr ii ewl 
esser messer D Durchmesser Länge | Anzahl Durchinesces KAR P 
T" = DNUS M NS! mm mm mm mm mm | qm | M m 
.l.t.]| .G.. e | T : 5 Er, "A ue p 
e. Ir.t. M.G 451 900 — | — 1549 , — 197g 8109 | 9207 | A 105,0 42,3 
C.H.T.[7.G.. . . | 508 660 1549 1270 3169 106 | 2 98,6 44,96 


Beide Lokomotiven hatten 12,65 at Dampfüherdruck. 


einige Personenzu zlokomotiven mit Ü itzer auszurüsten und 
Nach zehnmonatigem Betriebe wurde festgestellt, dafs mit der | ` e E 


T-Lokomotive eine um 10 "la grófsere Nutzlast befördert werden ES ME in derselben Weise und in ähnlichem Umfange 
konnte als mit der t-Lokomotive. Auf Grund der Ergebnisse We nit den Verbundlokomotiven durchzuführen. Die M 
einer Detriebszeit von weiteren sechs Monaten entschlofs man ` Delen in die Zeit vom 14. Mai bis Ende November 1909, die 
sich, 20 C-Heifsdampf-Güterzuglokomotiven zu bauen, auch ermittelten Zahlen ergibt Zusammenstellung V. 
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Zusammenstellung V. 


| Dauer ru 
| Geleistete | Geleistete 
Art der oe des , íi | Lokomotiv-| , |, 
Lokomotiven | Versuches, Zug-km  , k im Ganzen 
X m 
| Stunden | 
—— Le a E SCH = EM se ` 
t. | 12160  , 85528 142528 31444278 
T 15281 | 111539 182371 41556847 
| 


| 


Nach den geleisteten Zugkilometern folgt für die T-Loko- 
motive eine Kohlenersparnis von 12,6 "/,, nach den geleisteten 
Tonnenkilometern von 12,4"/, die sich auf 12,93 "/, erhöht, 
tadellos verlaufenen Fahrten berücksichtigt | 


wenn nur die 
wenlen. Setzt man für jede Stunde Stillstand unter Dampf 


76 ky Kohlen ab. so erhöht sich die Ersparung auf 13,65 "/,. 
Behufs Anstellung von Versuchen mit Heifsdampf-Personen- 
zuzlokomotiven wurden fünf 2 B.t.[ .P.-Lokomotiven mit | 


Zusammenstellung VI. 


- Kohlenverbrauch in kg | Kohlenverbrauch in kg für 


Geleistete tkm 7 | 


aus- 
auf | im Ganzen | Schließlich ` 1 1 Loko- l 
1 Zug-km S zur Zug- — Zug-km motiv-km| t km 
| | befórderung MEM TI 
"a GEM O — = nes 
368 | 1964660 1790287 209 | 126 ` 0,0569 
2042953 153. ; 112 ` 0,00492 
| 


i 


373 | 2274205 


Überhitzer nach Schmidt ausgerüstet, und zwar erhielten 
vier dieser Lokomotiven Kolbenschieber mit innerer Einstrómuny 
und Walschaert-Steucrung, die fünfte dagegen wie die in 
Vergleich zu stellende Nafsdampflokomotive unentlastete Flach- 


schieber und Joy -Steuerung. 
Die Hauptabmessungen der Versuchslokomotiven ergeben 


sich aus Zusammenstellung VI. 


Zylinder- | . | Triedrad- | Kessel Dampf. | Heizrohre — LN RE 
Art der Lokomotiv pure PUN aui MEI aie BM ` dtufierer He deny 
TS messer d , = | messer D | messer | Länge — druck P Anzahl E gewicht G 

m (mm | mm | mm | mm ' mm at | mm mm qm t 
2p.t.[7. P. | | | | | | | 

Flachschieber . . . 451 660 ` — 2810 1270 3235 ' 1265 . 207 45 106,9 45,52 
2B.T.7.P. | P esser cdi kn | 106 45 

Kolbenschieber . .; 508 660 2210 |! 1270 | 38235 12.65. ` A 101,8 48,92 
Flachschieber . . . | 483 060 2210 1270 | am ! 1265 | 106 = 1018 | 4831 


Die Lokomotiven waren einige Monate im Betriebe, die | 
mit Kolbenschiebern ausgerüstete Heifsdampflokomotive brauchte 
21,4%, Kohlen weniger, als die Nalsdampflokomotive, wenn 
man die geleisteten Zuzkilometer, und 21,9°/,, wenn man die 
releisteten Tonnenkilometer in Rechnung stellt. Nähere An- 
gaben sind in den Quellen nicht enthalten. Die Sparsamkeit | 
der T. P.-Lokomotive ist zum Teil darin begründet, dafs bei | 


ihr fast 90%, der geleisteten Kilometer Zugkilometer waren. , arbeitete, 


Die mit Flachschiebern versehene Heilsdampflokomotive 
zeigte etwas geringere Kohlenersparnis, und zwar 18,5%, 
nach den Zug- und 15,3%, nach den Tonnen-Kilometern, 
doch war der Ölverbrauch 7%, geringer. Der grófsere Kohlen- 
verbrauch ist darin begründet, «dals diese Lokomotive mit um 
10%, grófserer Füllung, also mit geringerer Dampfdehnung 
—k. 


Besondere Eis 


Die elektrische Bahn Biasca-Aequarossa. 
(Schweizerische Bauzeitung. Dd. 58, Nr. 17, 21. Oktober 1911, S. 223. 
Mit Abbildungen.) 

Kürzlich ist der erste Teil der Verbindungstrecke der 
Gotthardbahn mit der Splügenbahn dem Verkehre übergeben 
worden. Vom Bahnhofe Biasca der Gotthardbahn folgt die 
meterspurige Bahn dem Blenio-Tale. Bei einer augenblick- 
lichen Länge von 13,805 km steigt sie als reine Reibungsbahn 
auf eigenem Bahnkörper von + 2024 m in Biasen auf 
T 527,8 m in Aequarossa mit durchsehnittlich 17?/,,, die 
steilste Steigung von di Hl ist auf einer Strecke von 3667 m 
a 18%, der Strecke liegen wagerecht, 20%, in 
“gungen unter 10°, 21,9°/, von 10%, bis 25%) und 
40,1%, von 25%/,) bis 350/,,. 

ber kleinste Krümmungshalbmesser ist 130 m, aber nur 
Wenig verwendet. Der gröfste Teil der Strecke, etwa 60^/, , 


Or 4 H DN : KE 
gan für die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


enbahnarten. 


liegt in der Geraden. Von den Kunstbauten hat die grófste 
Brücke, die über den Brenno, 42,6 m Spannweite, ' 


Den Oberbau bilden Breitfufsschienen von 12 m Länge 
und 24 kg/m Gewicht auf Holzschwellen. 

Als Betriebstrom dient Drehstrom von 8000 Volt aus den 
Diaschina-Kraftwerken der Aktien-Gesellschaft »Motore der in 

‚de 
der Umformerstation in Biasea in drei Abspannergruppen auf 
500 Volt abgespannt und in drei Umformergruppen in Gleich- 
strom von 1200 Volt verwandelt wird. 

Die Leitungsanlagen bestehen aus einem Fahrdrahte aus 
EECH Kupfer von 60 qmm Querschnitt und einer 
gleichlaufend dazu auf den Leitungsmasten befestigten Ver- 
stärkungsleitung aus halbhartem Kupferdrahte yon 60 qmm 
Querschnitt. Die Leitungsmasten bestehen aus Tannenholz mit 


eisernen Auslegern. 
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Der Fahrdraht ist auf der freien Strecke 6,0 m und im wird, mit zweiachsigen Personen- und Güteranhängewagen. Der 


Tunnel 4,6 m über Schienenoberkante aufgehàngt. " Triebwagen hat 13,835 m Länge zwischen den Stofsflächen. 
Die Betriebsmittel bestehen aus einem vierachsigen Trieb- Die Anlagekosten der Bahn betrugen 2042000 M. 
wagen auf zwei Drehgestellen, von denen nur eines angetrieben | H—s. 
Nachrichten über Ánderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Preufsisch-hessische Staatsbahnen. | zum Geheimen Oberregicrungsrate und vortragenden Rate 


im Reichsamte für die Verwaltung der Reichseisenbahnen 
unter Übertragung der Wahrnehmung der Geschäfte des 
Dirigenten dieses Amtes. 


Ernannt: Der Präsident der Kaiserlichen Generaldirektion 
der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen, Wirklicher Ge- | 
heimer Oberregierungsrat Schmidt in Stralsburg, zum 
Ministerialdirektor im Ministerium der ‚öffentlichen Arbeiten Österreichische Staatsbahnen. 
in Berlin unter Übertragung der Leitung der Verkehrs- 
abteilung bei der Eisenbahnverwaltung. 

Verstorben: Der Eisenbahn-Direktions-Prisident a. D. Wirk- 
licher Geheimer Oberregierungsrat Dr. jur. Sombart in 


Verliehen: Dem Oberbaurate Fischer Edlen von Zick- 
hartburg im Eisenbahnministerium Titel und Charakter eines 
Ministerialrates; den Oberbauräten Schick und Karplus 
im Eisenbahnministerium der Titel eines Hofrates; dem Ober- 


Berlin. i 
Reichseisenbahnen. baurate Bertele von Grenadenberg bei der Eisenbahn- 

Ernannt: Der Dirigent im Reichsamte für die Verwaltung | — Dau-Direktion Titel und Charakter eines Hofrates; den Bau- 

der Reichseisenbahnen, Wirklicher Geheimer Oberregicrungsrat |  rüten Stieglitz, Sauran und Iserle im Eisenbahn- 

Fritsch in Berlin, zum Präsidenten der Kaiserlichen General- ministerium Titel und Charakter eines Oberbaurates. 

direktion der Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen in Strals- | In den Ruhestand getreten: Der Ministerialrat Koestler 

burg; der Geheime Regierungsrat und vortragende Rat im | im Eisenbahnministerium unter Verleihung des Titels eines 

Ministerium der öffentlichen Arbeiten Dr. Leese in Berlin | — Sektionschefs. —al, 


Bücherbesprechungen. 


Vorschriften für das Entwerfen der Brücken mit eisernem Überbau | fahren dargelegt, im Schlusse die Folgerungen aus den Ergeb- 
auf den preufsischen Staatseisenbahnen. Eingeführt durch | nissen gezogen. Der Wert der Berichte über die Rennwagen 
den Erlafs vom 1. Mai 1903. I. D. 3216. Fünfte | wird durch Beifügung der Dauzeichnungen noch erhóht. 


rei y 1 srl h y e " M. . uui 
be Dur dE Tis e Bee us Eine neue Verwendung des Gufseisens bei Sáulen und Bogenbrücken. 
0,6 M. Von $r3ug. F. von Emperger, K. K. Oberhaurat. 

i , ; TEREE : W. Ernst und Sohn, Berlin, 1911. Preis 2,5 M. 

Die seit lange auch über die Dienststellen der Staats- Der bekannte Förderer des Eisenbetonbaues F. von Em- 
bahnverwaltung hinaus eingebürgerte und bewährte Grundlage perger veröffentlicht in der vorliegenden Druckschrift. dic 
für die Berechnung und das Entwerfen en Du Ast Ergebnisse von Versuchen, die er an Gufseisensäulen mit dünner 
in dieser neuen Ausgabe durch Anfügung eines n rund 20^j, Umsehnürung aus Beton und Rundeisen angestellt hat. Er 
erschwerten Lastenzuges B nebst den ZUBENDEIGEN Zusammen- fand, dafs die Bruchlast einer gufseisernen Säule durch den 
stellungen der Biegungsmomente und Querkräfte erweitert. Der Betonmantel mit Schraubenumschnürung auf das doppelte gc- 
Zug besteht nun aus zwei ungünstig a stellenden E-Loko- steigert wurde, und dals das Gufseisen dabei seine Spródigkeit 
motiven von 20t Achslast mit dreiachsigem Tender von 15t | verlor und ähnliche Eigenschaften annahm wie Flufseisen. Die 
Achslast und zweiachsigen Wagen von 15t Achslast, die Achs- Verwertung dieser eigenartigen Steigerung der Leistungsfähig- 
stànde und sonstigen Längen sind gegen früher nicht geändert. keit- las 1G uleeisens: fu den Bau. von Bogenbracken wird er- 
Die Einführung dieser schweren Lastenrcihe ist für die Brücken | srtort und weitere Versuche mit auf di = e neue Weise ver 
der mit Schienen der Form 15 auszubauenden Linien vor- | stärkten Tra gern er main ee E gestellt, 


geschrieben, diese D ii no e a. A n Bei allgemeiner Bewährung und weiterer Durchbildung 
. : , , 3 he . d uc ae ER , um . E nt. 

Auf die Ausgabe SEN wichtigen Hüllsmittels machen | Jieser Gulseisen-Eisenbeton-Bauweise eröffnen sich viele wirt 

wir ausdrücklich aufmerksam. schaftlich höchst bedeutungsvolle Möglichkeiten neuer Durch- 


ren bildung der Bauwerke, wir machen daher auf diese wichtige 


Wissenschaftliche Automobil-Wertung. Berichte Ibis V des Labora- | Veröffentlichung besonders aufmerksam. 


toriums für Kraftfahrzeuge an der Königlichen Technischen | Untersuchung und Berechnung der Blasrohre und Schornsteine von 
Hochschule zu Berlin. Von A. Riedler. Berlin und Lokomotiven. Von Strahl, Regierungs- und Baurat » 
München, R. Oldenbourg, 1911. Berlin. Wiesbaden, C. W. Kreidel, 1912; Preis 2,70 M. 


Die hier vorliegenden Versuchsreihen sind aus dem Be- Die vorliegende Arbeit wurde im d 
streben hervorgegangen, alle wichtigen Eigenschaften der Kratt- und ist nun auch als Sonderdruck erschienen. Die a odor 
wagen, deren Bewertung bislang in wirtschaftlich und. technisch lichen, und in mancher Beziehung zu neuer und absch ems 
kaum vertretbarer Weise fast ausschlielslich nach der Ge- rkenntuis führenden Untersuchungen des dg J ram 
schwindigkeit erfolgt ist, nach allen Richtungen klar zu legen zwischen Luftzufuhr, Blasrohrwirkung, Rückdruck und sen 


` NE D . . a D " asta y l- 

| so eine sichere Grundlage zur Beurteilung der Kraftfahr- | steingestaltung haben sich seit ihrem Erscheinen bereits m 
H BIN : Ms ON , 
E die verschiedensten Zwecke zu gewinnen, Die auf erkennung in weiten Kreisen erworben, denn ste liefern el 


18 fúr T . "m ` n Toi YA 
aa Verfahren, das für bekanntere Dauarten ohne Weiteres zur 


Versuchstande vorgenommenen Beobachtungen beziehen 


dem ta Soe : | e MU NT M MEN : rprobende 
sieh auf Nutzleistung. Geschwindigkeit, Uberwindung von Steig- Wahl wichtiger Verhältnisse führt, für neue, C 
neen, Heizstoff- und Öl-Verbrauch, Verluste in Triebmaschine, Bauarten aber den Weg zeigt, wie man durch S lage gé 
un auch hier schnell zu günstigen Lösungen gelangt. Va © 


agen des 


‘Triebwerk und Radreifen. Die Ergebnisse sind in Schaulinien 
vabe 


Betriebsverhältnisse dargestellt. In den vor- 
liezenden Berichten wurde ein Renault- Wagen von 30 PS. 
eit Benz-Wagen von 100 PS und eiu Adler- Rennwagen 
75 PS behandelt. Einleitend sind die für die Wertung 


raftwagen angewendeten Versuchs- und Rechnungs-Ver- *) Organ 1911, S. 321. nc, ee 


um eine wesentliche Klärung einer der wichtigsten Fr 
Eisenbahn-Maschinenwesens handelt, wird diese Sonderaus 
in Fachkreisen besonderen Anklang finden, wir machen au 
ihr Erscheinen ausdrücklich aufmerksam. 


für verschiedene 


von 

der K es oec wu Teu AUT mpg ee EQ m 7 BS ee a MES UN GE ag 

——— Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-9ng. G. Barkhausen in H 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H., in Wiesbaden. 
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Die Schriflleitung Mit: sich. für r den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 


Von C. Guillery, Baurat in München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6, 8 und 9 auf Tafel XXVII und Abb. 7 und 12 auf Tafel XXVIII. 


I. Lokomotiven. 
I. A) Übersicht. 


A, 1) Dampflokomotiven. 
in denen sie in Betrieb kommen 


Nach den Ländern, 
neuzeitlichen Dampf- 


sollen, verteilen sich die ausgestellten 
lokomotiven wie folgt : 


Zusammenstellung I. 


Betriebsland Zahl 
Italien und Kolonien 19 
Deutschland 8 
Frankreich und Kolonien T 
Belgien . k 
Schweiz . l 
Rumänien . l 
Rulsland l 
unbestimmt 11 


Bei der Einordnung der Lokomotiven nach den Lándern, 


in denen sie gebaut sind, àndern sich die Zahlen erheblich, 


namentlich wegen der starken Beteiligung Deutschlands an dem 
Baue der für Italien bestimmten Lokomotiven und der Loko- 
motiven mit noch unbestimmtem Verwendungsziele. 


Ursprungsland Zahl 
Deutschland 24 
Italien 13 
Frankreich . 5 
Belgien . 4 
Schweiz . 2 
Rufsland l 


Eine kleine feuerlose Verschiebelokomotive ist in beiden 
Fallen mitgezählt, nicht dagegen die beiden Lokomotiven aus 


` württembergisclien Staatsbahnen und der aus Mailand 


den Jahren 1853 und 57 in der geschichtlichen Ausstellung 


Italiens. 

Von diesen Lokomotiven haben 
“1 sind mit Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt versehen. 
Die in Brüssel mit einem Überhitzer eigener Bauart versehene 


13 Verbundanordnung, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Neue Folge. XLIX. Band. 


| búchsen für Tunnelbau von A. Borsig. 


Schnellzuglokomotive der franzósischen Ostbahn erscheint in 
Turin bei etwas abgeünderten Abmessungen des Triebwerkes 
ohne Überhitzer. Dem Beispiele der belgischen und der 
preufsisch -hessischen Staatsbahnen folgend hat auch die 
italienische Staatsbahn und die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn 
grofse Schnellzuglokomotiven als Doppelzwilling mit Überhitzer. 
also in IV. T.[ .-Anordnung ausgestellt. Vier Zylinder mit 
Verbundwirkung und Uberhitzer, also IV. T.F7.- Anordnung 
haben Lokomotiven der bayerischen, württembergischen und 
sächsischen Staatsbahnen, der  Paris-Orléansbahn und der 


schweizerischen Bundesbahnen. | 

Eine  Güterzuglokomotive mit Lentz- Ventilsteuerung, 
Zwillingswirkung und Rauchröhrenüberhitzer nach Schmidt 
ist von den preufsisch-hessischen Staatsbahnen, eine Selmellzug- 
lokomotive mit Gleichstromwirkung der Bauart Stumpf und 
Rauchröhrenüberhitzer nach Schmidt seitens derselben Ver- 
waltung und eine Schmalspur-Gleichstromlokomotive mit Satt- 
dampf seitens der Lokomotivbauanstalt Kolomna in Petersburg 


ausgestellt. 

Als Feuerungs- Einrichtungen sind aulser der bekannten 
Rauchminderung von Marcotty, der Rost mit Dampfbrausen 
von Menner an einer Heilsdampf-Schnellzuglokomotive der 
1906 
bekannte, aus kleinen Gulseisenkörpern von quadratischem 
Grundrisse zusammengesetzte Rost von Carloni hervorzuheben. 


A. 2) Prefsluftlokomotiven. 


Eine Lokomotive besonderer neuer Bauart ist die Prefs- 


luftlokomotive mit Differenzial-Verbundzylindern ohne Stopf- 
(Nr. 55, Textabb. 26.) 


A. 3) Elektrische Zuglokomotiven 


Von den ausgestellten vier elektrischen Lokomotiven sind 
Davon gehören zwei der preufsisch- 


drei deutscher Herkunft. 
Die vierte elek- 


hessischen und eine der badischen Staatsbahn. 
trische Lokomotive ist kigentum der italienischen Staatsbahn. 
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I. B) Einzelheiten. TN, 
2C1.IV. T.F". S.- Lokom d tal 
B. I) Dampflokomotiven. | T.F.S okomotiven der italienischen 


1. a) Personen- und Schnellzuglokomotiven mit Tender. | Staatsbahnen (Textabb. 1 bis 5). Die Bauart der neueren 
Nr. 1 bis 4) 1C. HF. T. [. S.-, 1C1.IV. t. [7. S.- und | italienischen Schnellzuglokomotiven ist von Brüssel her be- 


Abb. 1. 1C.II. T.[-. S.-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. Maßstab 1: 100. 
| 
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Abb. 2 1Cl1.IV.t.F7. S.-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. 
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Abb. 3. 2C1.1IV. T. F7. S.- Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. 
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Abb. 4. Drehgestell der 2C 1.IV. T.F.S.-Lokomotive der italienischen Abb. 5. Hintere Laufachse der 2C 1. 1V. T. F^. S.- Lokomotive 
o Staatsbahnen. : 


der italienischen Staatsbahnen. 


m— ——— eee 


E kannt *). Hervorzuheben sind die schon erwähnten neuen Doppel. 
zwilling-Lokomotiven mit Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt, 
die für 130 km/St Geschwindigkeit bestimmt sind. Sie sind 
mit Speisewasservorwármer von von Gölsdorf versehen. Im 


Übrigen ist die Ausrüstung die bei den neueren italienischen 
i Lokomotiven übliche. 
= *) Organ 1911, S. 389. 


| art der ey. 


- | nn. 


cvs Mw , OC 


a 


» 


Sek o 
DI 


\ 


y 


KEN en, mese m: 


Abb.8. 2B.01.T.[7.S.-Gleichstrom-Lokomotive der preußisch-hessischen Staatsbahnen.’ 


Nr. 5) 1C.U.T.j.P.-Lokomotive der italienischen 
Staatsbahnen (Textabb. 6) ist für starke Steigungen bestimmt. 
Der Kessel hat gleiche Bauverhältnisse wie Nr. 1. Die vordere 
Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse zu einem Drehgestell 
vereinigt. Die Dampfzylinder liegen innen, die Heusinger- 
Steuerung aulsen. Die Lokomotive ist mit Ranchröhrenüber- 


hitzer nach Schmidt versehen. Im Übrigen ist folgende Aus- 
rüstung vorhanden: Reg- 


| . . LJ . 
Abb. 6. 1C.IT.T.[P”.P.-Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. 
| r E C ler und  Achsbüchsen 


nach Zara, Luftdruck- 
sandstreuer von Leach, 
Geschwindigkeitsmesser 
von Hassler, Dampf- 
heizung nach Haag, 
Schmierpumpe von Mi- 
chalk. Die Westing- 
house- Bremse wirkt 
auf diegekuppelten Räder 
der Lokomotive. 

Nr. 6) C.H.t. F. 

P.- Lokomotive der ita- 
lienischen Staatsbahnen 
(Textabb. 7), Gr. 290, 
früher 360, für gemischte 
Züge auf stark geneigten 
Strecken. Die Ausrüstung 
ist ähnlich wie bei Nr. 5. 
Die unter Dampf gehenden 
Teile werden durch einen 
Nathan-Öler geschmiert, 
für die Radreifen ist eben- 
fallsSchmierung vorgesehen. 
Die Westinghouse- 
Bremse wirkt auf alle Räder 
der Lokomotive. 

Nr. 7) Eine in guten 
Verhältnissen gebaute, alte 
ungekuppelte englische 
- Schnellzuglokomotive der 
italienischen  Staats- 
bahnen war vor einem 
Zuge aus alten ita- 
lienischen Personen- 
wagen in der ge- 
schichtlichen Abteil- 

ung vorgeführt. 

Nr. 8) 2D.II. 
TT .S.-Gleich- 
strom - Lokomotive 

nach Stumpf, ge- 
baut von der Bres- 
lauer Aktien-Gesell- 
schaft für Eisenbahn- 
wagenbau und Ma- 
schinenbauanstalt 
Breslau für die preu- 
33* 
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fsisch-hessischen Staatsbahnen (Textabb. 8 und Abb. 1 und 2, 
Taf. XXVII). Die Lokomotive ist die dritte Schnellzugloko- 
motive dieser Bauart. Als Verbesserung ist die Milderung des 
Auspuffes durch entsprechende Abänderung der Auspuffschlitze 
zu erwühnen. Der Zylinderdurchmesser ist gegen den der 
ersten Versuchslokomotiven von 500 auf 550 mm vergrölsert. 
Die Anordnung der Heusinger-Steuerung ist vereinfacht. 
Der Gang der Lokomotive hat sich als ruhig erwiesen, obwohl 
die hin- und hergehenden Massen nur zu 3°/, ausgeglichen 
sind. Wesentlich für den ruhigen Lauf beim Leergange ist 
eine der Breslauer Aktien-Gesellschaft gesetzlich geschützte 
selbsttätige Einrichtung, mittels deren die Dampfeinlalsventile 
bei Leergang durch die Prefsluft der Bremse gleichzeitig ge- 
öffnet werden, 


Abb. 9. 2C.IV.T.F-.S.-Lokomotive der sächsischen esie 
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Kolben stattfindet *). 
gelenk gekuppelt, die Stofsfeder ist auf 8000 kg gespannt. 

Nr. 9) Die 2C.IV. T.V. 
hessischen Staatsbahnen, gebaut von der Berliner 
Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vormals L. Schwartzkopff 
(Abb. 3 bis 5, Taf. XXVII) weist einige Abänderungen gegen- 
über der sonst gleichen Lokomotive der Ausstellung in Brüssel 
auf **). Der Rahmen ist im vordern Teile als Barrenrahmen 
mit bequemer Zugänglichkeit der Dampfzylinder und Zubehór- 


teile ausgebildet. Während der die Dampfzylinder, Schieber- 


kasten und das Kesselauflager enthaltende Gulskörper früher ` 


dreiteilig und von den Plattenrahmen durchschnitten war, ist 
die Ausführung jetzt in nur zwei, 
geschraubten Teilen erfolgt. Die wenig Raum beanspruchenden, 
zwischen je einem àufsern und innern Zylinder durchgeführten 


E Org an 1912, S. 133. 
"tj Organ 1910, S. 4:8. 


Abb. 10. 2C1.1V. T. FP. S.- Lokomotive der Paris-Orléansbahn. 
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des Rostes ist als Kipprost ausgeführt. 
. Nachgiebigkeit der die Überhitzerrohre enthaltenden Rauchróhren 


Barrenrahmen stören den Zusammenhang des Gulsstücks nicht, 
daher konnten auch Ein- und Ausstrómung vereinfacht werden. 


Die früher verwendeten Druckausgleichvorrichtungen sind als 


entbehrlich weggelassen. Der Tenderwasserkasten und die 
Schmiergefälse sind für 300 km Fahrt ohne Aufenthalt bemessen. 

Mit Lokomotiven dieser Gattung sind  Versuchsfahrten 
angestellt worden. Hierbei betrug das angehängte Wagen- 
gewicht 380 bis 514t, die Grundgeschwindigkeit 90 bis 
95 km/St. Auf 1 qm MHeizfläche wurden bis zu 60 kg St 
Dampf erzeugt, auf 1 qm Rostfläche bis zu 550 kg/St Kohle 
und darüber verbrannt. Die Wärme des überhitzten Dampfes 
betrug mindestens 335 und bis zu 355°. Die Kolbendruck- 
Leistung betrug 1300 bis 1600 PS oder 8,5 bis 10,4 PS/qm 


so dafs Druckausgleich vor und hinter dem | der Heizfläche, die grófste Zugkraft beim Anfahren 10413 kg. 


Nr. 10) Die 2C.IV.T.F.S.-Loko- 
motive (Textabb. 9) der sächsischen 
Staatsbahnen, gebaut von der sächsi- 
schen Maschinenbauanstalt, vormals R. 
Hartmann, Aktiengesellschaft in Chem- 
nitz, hat in ihrer äufsern Erscheinung 
Ähnlichkeit mit der in Brüssel ausgestellten 
3C.1.T.T.-Lokomotive*). Auch viele 
Einzelheiten stimmen überein. Der Ven- 
i tilregler ist nach Bauart Hartmann, die 
gekröpfte Kurbelachse nach Bauart Fre- 
mont, mit Aussparungen zur Verhütung 
von Rissen an den gefährdeten Stellen, 


Maßstab 1:100. 


ausgeführt. 
Nr. 11) 2C1.1V.T.T.S.-Lokomotive der würt- 


tembergischen Staatsbahnen, gebaut von der Ma- 
schinenbauanstalt Efslingen. Die Lokomotive dient zur Beför- 
derung von 350 t mit 100 km/St Geschwindigkeit in der Ebene 
und 60 km/St auf langen Steigungen von 10°/,,. Zur Erzielung 
rauchschwacher Verbrennung sind Rauchminderungseinrichtung 
nach Langer, Beschickung des Feuers durch zwei Schürlöcher 
und ein Rost der Bauart Menner (Abb. 6, Taf. XXVII) ange 
ordnet. Durch die Rohrleitung be wird von dem Ventile h aus 
Dampf zu den Aussparungen d der Roststäbe geführt. Hierdurch 
wird der Rost gekühlt, Verschlacken des Rostes verhindert, die 


Luftzufuhr und die Verbrennung gefördert. Der mittlere Teil 
Zur Erhöhung der 


Als Anfahrvorrichtung kann die Druck- 
ausgleichvorrichtung der 
Hochdruckzylinder benutzt 
werden. Die EntwässerungS- 
ventile aller Dampfzylinder 
werden mit Dampf gesteuert. 
Alle Achsen sind der Lànge 
nach durchbohrt. Der Kö- 
nigszapfen des Drehgestelles 
ist um 100 mm aus der 
Mitte nach hinten gerückt. 
Nr. 12) Die 2C1. IV. 
T P Ss -Lokomotive 
der Paris- Orléansbahn 
(Textabb. 1! 10) stimmt nach 
* Organ 1911, S. 205. 


sind diese gewellt. 


Maßstab 1 : 140. 
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Bauart und wesentlichen Abmessungen mit der in Brüssel aus- 
gestellten 2C1-Schnellzuglokomotive*) überein, bis auf den 
Einbau des Rauchróhrenüberhitzers von Schmidt und die 
dadurch bedingten Abänderungen des Kessels. 

Nr. 18) 2C1.IV. T.[. S.-Lokomotive der Paris- 
Lvon-Mittelmeerbahn (Abb. 7, Taf. XXVIII). Die in den 
eigenen Werkstätten der Bahn gebaute Lokomotive ist die erste 
französische Doppelzwillinglokomotive mit Heilsdampf. Ver- 
gleichende Versuche haben erwiesen, dafs diese Bauart dieselben 
wirtschaftlichen Vorteile bietet, wie die entsprechenden Ver- 
bundlokomotiven. Daraufhin sind 30 gleiche Schnellzugloko- 
motiven in Bestellung gegeben. Der in seiner ganzen Länge 


seitlich über die Rahmen hinausgebaute Feuerkasten hat halb- 


kreisfórmige, unmittelbar an den Langkessel anschliefsende 


Abb. 11. 
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der in Brüssel **) ausgestellten überein, nur ist der bei letzterer 
angeordnete zweistufige Überhitzer fortgelassen und die Durch- 
messer der Dampfzylinder und der Triebräder sind etwas ge- 
ändert. 

Nr. 15) 2C.IV.T.F.S.-Lokomotive der schwei- 
zerischen Bundesbahnen, gebaut von der Lokomotivbau- 
anstalt Winterthur (Abb. 8, Taf. XXVII). Die Lokomotiven 
dieser Gattung sind für den Dienst auf den Strecken Genf- 
Lausanne-Bern, Lausanne-Brig und Zürich-St. Gallen- St. Marga- 
rethen-Chur bestimmt. 

Als Anfahrvorrichtung dient ein bei ganz ausgelegter 
Steuerung zwangläufig geöffnetes Ventil. An zwei Lokomotiven 
sind die Luftsaugeventile der Niederdruckzylinder für den Leer- 
lauf durch selbsttätige Umströmventile ersetzt. Die Kropfaclise 
x wie bei Nr. 10 nach Fremont ausgeführt. 


M Organ 1911, S. 115 und 366. 
*) Organ 1911, S. 367. 
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2.C.IV.t.F-.S.-Lokomotive der französischen Ostbahn. 


Decke. Die Decke der innern Feuerbüchse ist in der Quer- 
richtung schwach gewölbt und von vorn nach hinten etwas 
geneigt, um Entblölsungen der Decke bei der Fahrt auf ge- 
krümmten und geneigten Strecken zu verhüten. 

Das vordere Drehgestell ist von Brüssel her bekannt *). 
Die hintere Laufachse ist als Bissel-Achse ausgeführt, auf deren 
Gestelle sich die Lokomotive mittels eines kugelförmigen Trag- 
zapfens stützt. Die Rückstellung erfolgt mittels schrauben- 
förmiger, unterhalb des Tragzapfens angeordneter Drucktlàchen, 
deren Mittelachse mit der Senkrechten durch die Mitte des 
Deichselzapfens zusammenfällt. 

Die Achsen sind auf ihre ganze Länge durchbohrt. 

Nr. 14) 2C. IV.t.F-. S.-Lokomotive der franzósi- 
schen Ostbahn (Textabb. 11). Die Lokomotive stimmt mit 
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Der Wasserkasten des Tenders ist nach von Gölsdorf mit 


| seitlichen Füllöffnungen versehen, deren Deckel vom Führer- 
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stande aus bewegt werden. Die Feuerwerkzeuge sind in einem 
röhrenförmigen Behälter innerhalb des Kohlenraumes unter- 
gebracht. Die selbsttätige Westinghouse-Bremse wirkt auf 
alle Räder der Lokomotive, die nicht selbsttätige auf die Tender- 
räder. 

Nr. 16) und 17) Die 2C. und 2C1.1IV.T.T.S.-Loko- 
motiven der belgischen Staatsbahnen stimmen vóllig 
mit den in Brüssel ausgestellten Lokomotiven überein. **) 

Nr. 18) Von der Maschinenbauanstalt Humboldt in 
Kóln-Kalk war die grofse, farbig angelegte Schnittzeichnung 
einer 2B. T.S.-Lokomotive ausgestellt, die einen guten Ein- 
blick in das Innere gestattete, und auch die äufseren Teile 


erkennen liefs. 


*) Organ 1911, S, 337. 
**) Organ 1911, 5. 239. 


(Fortsetzung folgt ) 
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Feuerung mit Ölrückständen 


bei den rumünischen Staatsbahnen. 


Von F. W. Kraft in Bukarest. 


Die Petroleumrückstände, rumänisch Pacura, rühren aus 


sind. Bei dem Reichtum Rumäniens an Rohölgruben lag die 


der Destillation des Rohpetroleums oder Rohöles her, wenn Feuerung der Lokomotiven mit flüssirem Ileizstoffe nahe, der 
dem die leichten Teile, Benzin und Leuchtpetroleum ausgezogen | zu 40°/, der ganzen Petroleumgewinnung zur Verfügung steht. 
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Seit 1901 hórten denn auch die Kokskàufe der Staats- Abb. 1. Ölzerstäuber von Urquhart. Maßstab 2:15. 
bahnen auf und die Ölfeuerung hielt ihren Einzug. Diese 7 este PR 
konnte nicht gleich auf alle Linien und Lokomotiven 
ausgedehnt werden, da mit Einführung dieser Heizungs- 
art der Bau von Behältern und Kesselwagen verbunden 
ist, und diese Anschaffungen die Aufbringung bedeuten- 
der Mittel erfordern. | 

Die Verwendung von Öl als Heizstoff auf den rumä- g AN Ay DEEL 
nischen Bahnen entwickelte sich mit dem jungen rumäni- 7 — ES 
schen Petroleumgewerbe. Von 1895 bis 1902 betrug 
der Verbrauch 80000t im Jahre, er stieg 1903 auf 
384301, 1904 auf 508000, 1905 auf 614880, 1906 
auf 887091t. Die ersten planmafsigen Versuche, die Abb. 2. Zerstäuber vou Dragu. Maßstab 1:4. 
Rückstandfeuerung für Lokomotiven einzuführen. er- 
folgten 1887. Seinerzeit wurde die Feuerkiste einer 
Lokomotive nach Urquhart*) hergerichtet (Text- T 
abb. 1). Die Rückstände wurden dureh einen Dampf- 
strahl mittels des Zerstäubers von Urquhart einge- Asbest. ri Ces 
blasen, Die Probefahrten dieser Lokomotive mit einer 
Last von 18 Wagen oder 162t ergaben bei einer 
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Fahrdauer von 2 Stunden und 42 Minuten auf der peta e ya 
Strecke Bukarest- Buzeu von 128 km während der E 


Fahrt einen Verbrauch von durchschnittlich 860 ke. 
Das Gewicht von 11 war 0,91 ke, das auf der Fahrt m " 
verbrauchte Wasser betrug 10617 ke, im Ganzen E TA J | 


11769 kg. Nimmt man für 1kg Cardiff-Kohle eine —— 
Verdampfung von 8,5kg Wasser an, so entspricht 


1 kg Rackstinde 1,63 kg Cardifi-Kohle. 1596 wurde Ga : 
nach ausgezeichnet gelungenen Versuchen mit dem auf ee 
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Ölfeuerungivon Holden. Mafstab;1:20. = 221 _ 


à  gegenwürtig auf etwa 20 M/t ab Werk, so dafs sich die reine 
| Ölfeuerung immer mehr ausbreitet. Gegenwärtig sind von 639 
Lokomotiven 132 auf volle Ölfeuerung und 368 auf gemischte 
Feuerung eingerichtet, Das Gewicht von 11 Pacura beträgt 
890 bis 955 gr bei 15°C, die Zähigkeit erst unter 5° nach 
Engler, der Flammpunkt zwischen 80 und 120? C. Metalle 
werden nicht angegriffen, die Eigenschaften sind während des 
Lagerns keiner Veränderung unterworfen. Pacura enthält 86°/, 
| Sauerstoff, was annähernd 10000 WE entspricht. Gegen- 
wärtig wird bei den rumänischen Staatsbahnen der Zerstäuber 
des rumänischen Eisenbahningenieurs Dragu am meisten ver- 
wendet, durch den der flüssige Heizstoff mit Dampf eingeblasen 
wird (Textabb. 2).  Vergleichsweise werden die Bläser von 
Cosmovici (Textabb. 3, Holden (Textabb. 4 und 5) und 
Körting verwendet, von denen der letzte zu Verstopfungen neigt. 
Dei allen Zerstäubern müssen Feuerkiste und Aschkasten 
feuerfest ausgekleidet sein, und der Feuerstrahl darf nicht un- 
mittelbar in die Heizrohre gelangen. In der Feuerkiste wird 
das zerstäubte Öl einzig mit der aus dem Ascheherde durch 
ein Rohr zugeführten Luft gemischt. Die Feuerkiste soll nicht 
zu lang sein, um nicht zu grofsen Zugwiderstand zu bieten, 
noch zn kurz, damit die Rohrwand nicht von zu heifsen Gasen 


getroffen wird. 

“ine Schwierigkeit besteht darin, dafs sich die Feuerkiste 
während der Aufenthalte und Talfahrten nicbt stark abkühlen 
darf, da sonst Undiehtheiten entstehen. Die Auskleidung bildet 
einen Wärmebehälter, der die Wiederentzündung nach Unter- 
brechung des Ölstrahles ermöglicht. Die Feuertür und der 
Aschkasten müssen während solcher Unterbrechungen sicher 
verschlossen sein. Der Grad der Rauchentwickelung und die 
Farbe der Flamme geben dem Führer Mittel zur Beurteilung 
der richtigen Mischung mit Luft an die Hand. Weilser Rauch 
zeigt zu grolse, rötlicher ungenügende Zufuhr und Mischung 


der Luft an. Ein durchsichtig verschlossenes Loch gestattet 


den Einblick in die Feuerkiste. 

Um eine mit Ölfeuerung ausgestattete Lokomotive anzu- 
heizen, mufs ihr Strahlbläser von einer anderweiten Dampf- 
Abb 5 Ölbläser und Finblasöffnung zu Textahh. 4. Maßstab 2:11. quelle versorgt wer- 

den, die sich in 


Heber 2 den Schuppen vor 
Zeie der Ausfahrt in den 
anderen Lokomo- 
tiven bietet. 
Vorwärmen 
der Ölrückstände 
Jeer macht sie dünn- 
flüssiger und ver- 
mindert denDampf- 
niederschlag beim 
Einblasen, im Win- 
ter mufs es als 
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motive angepaíste Oelbehälter wird zweckmäfsig aufserhalb des 
Die Füllöffnungen erhalten Siebe, ` 


Führerhauses angebracht. 
aufserdem ist ein Schwimmer mit gut sichtbarer Fallteilung 
und am Boden ein Hahn zum Ablassen des etwa angesam- 
melten Wassers anzubringen. 

Die Ausstattung einer Lokomotive mit Tender kostet etwa 
2000 M, die Schwankungen mit der Leistungsfähigkeit der 
Lokomotive sind nur gering. 

In den gröfseren Bahnhöfen sind Ölbehälter aufgestellt, 


die zuerst aus Eichendauben bestanden, dann durch geputzte | 


Mauerbehälter ersetzt wurden. Da das Öl aber das Mauerwerk 
durchsetzte, so ist man schlielslich zu den im Petroleumgewerbe 
überhaupt üblichen Behältern aus Fisenblech übergegangen. 
Diese stehen auf Untermauerung, haben keinen Wärmemantel, 


aber für den Winter Heizschlangen, die mit Dampf betrieben 
werden. Der Inhalt schwankt mit der Grófse der Bahnhöfe 
zwischen 200 und 2300 cbm. 

Die Höhenstellung ist so gewählt, dafs die Tenderfüllung 
unter natürlichem Drucke erfolgen kann, zur Füllung der 
Vorratbehälter aus den Kesseln ist jeder Behälter mit einer 
Dampfpumpe ausgestattet. Die Vorratbehälter haben die Bauart 


, Intze, die Tenderbehälter die von Lachapelle, die Pumpen 


die von Worthington. 

Die Bahnverwaltung fáhrt die Olvorrüte mit 222 Kessel- 
wagen von 3230 t Ladefähigkeit selbst an. Die Wagen fassen 
rund 15 t und sind mit Heizschlangen und Westinghouse- 
Bremse ausgerüstet. Die Entleerung stölst trotzdem im Winter 


wegen der grofsen Zähflüssigkeit nicht selten auf Hindernisse, 


Abb. 6. Reine Ölheizung einer 1 C- Lokomotive. Maßstab 2:63. 
| | 
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so dafs man Zu unmittelbarer Dampfzufuhr gezwungen wird. | rumänischen Staatsbahnen im Ganzen 2,4 Millionen M auig 


Das dabei niedergeschlagene Wasser schädigt das Ol nicht 
und kann unten leicht abgezogen werden. 


wendet worden. = 
" de 
Schliefslich zeigt Textabb. 6 die volle Ausstattung 


Für die Ausstattung mit Ölfeuerung sind bislang bei den | Feuerkiste einer rumänischen Lokomotive für Olfeuerun& 
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Uber die gleichmälsigste Verteilung der Achsbelastungen bei Lokomotiven. 
Von Dr. techn. A. Langrod in Wien. 


In vorliegendem Aufsatze soll untersucht werden, wie der 
Regel, wonach die gekuppelten Achsen móglichst gleichmáfsig 
zu belasten sind *), am genauesten entsprochen wird. Unter 
der gleichmälsigsten Belastungsverteilung ist hierbei jene zu 
verstehen, bei welcher der Unterschied zwischen der grófsten 


und der kleinsten Achshelastung der erreichbar geringste ist. 


Eine vollständig gleiche Belastung aller Achsen ist nur 


bei einer bestimmten, von den Achsständen abhängigen Lage 
des Lokomotivschwerpunktes möglich. Die lotrechte Querebene 
durch diese besondere, gleiche Belastung aller Achsen ermög- 
lichende, im Einzelfalle im Allgemeinen nicht eintretende, da- 
her gedachte Lage des Schwerpunktes der Lokomotive wird 
bei der Untersuchung eine wichtige und in den Ergebnissen 
die Belastungsverteilung bestimmende Rolle spielen, sie wird 
daher mit besonderen Namen die Mittelebene aller Achsen 
genannt; ebenso ist auch die Bezeichnung: Mittelebene irgend 
einer Gruppe von Achsen, etwa der Lauf- oder Kuppel-Achsen, 
zu verstehen. 

Für den Fall, dals nur gekuppelte Achsen vorhanden sind, 
gelten folgende Sätze: 

Der Unterschied zwischen 
der kleinsten Achsbelastung wird dann am ge- 
ringsten, wenn alle auf einer Seite der Mittel- 
ebene befindlichen dieselbe Belastung 
erhalten. 

Daher treten im Allgemeinen, mit Ausnahme eines noch 
zu erwähnenden besondern Falles, bei der gleichmälsigsten 
Lastverteilung zwei verschiedene Belastungswerte auf, von 
denen der grófsere auf die mit dem Lokomotivschwerpunkt 
auf derselben Seite der Mittelebene liegenden Achsen entfällt. 

Geht die Mittelebene durch eine Achse, so kann deren 
Belastung jeden beliebigen Wert annehmen ohne die Unter- 
schiele der Belastungen der übrigen Achsen zu ändern. In 
diesem besondern Falle können bei der gleiehmälsigsten Be- 
listungsverteilung drei verschiedene Belastungswerte auftreten. 

Der geringste überhaupt erreichbare Unter- 
schied zwischen der gréfsten und der kleinsten 
Achsbelastung stehtin geradem Verhältnisse zum 
Momente des Lokomotivgewichtes in Bezug auf 
die Mittelebene. 

Diese Sàtze sind nun zu beweisen. 


der grölsten und 


Achsen 


nj i 
ist die Anzahl aller Achsen, 
à a i i | 
Box qs d ntf oy 
= i a, sind die Entfernungen der Achsen. vom beliebig 
gewählten Ausgangspunkte, 
C, ist di ur j 
A e Entfernung der Mittelebene aller n- Achsen vom 
Usgangspunkte, 


e ist die 
Entfernung der Mittelebene von r- Achsen vom Aus- 
gangspunkte, 
Sa ist di M 
e Entfernu 
| 18 des Lokomotiv-Sehw | 
| , v-Schwerpunktes vom Aus- 
SAngspunkte, 
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*) T. V. 99. 


Or > D 
Bin für die Fortschritte de 


—— ae  ——MÀ A A A 


H 
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Aus der Momentengleichung ergibt sich unter der An- 
nahme der gleichen Delastung aller Achsen 


1 
Sin 


n 


worin m alle Werte von 1 bis n annimmt. 
arithmetische Mittel aller Achsentfernungen. 


der Ausdruck für c, gebildet 


—Q 
— 


C, ist also das 
Ähnlich wird 


aa 

r 

worin sich das Summenzeichen im Zähler über die Entfernungen 
aller r betrachteten Achsen erstreckt. Auch c, ist «das arith- 
metische Mittel der Abstánde der r-Achsen. 

Liegt der Schwerpunkt der Lokomotive nicht in der 
Mittelebene, so kann das Lokomotivgewicht durch eine in der 
Mittelebene wirkende, gleich grofse und gleich gerichtete 
Kraft und ein Kräftepaar ersetzt werden, dessen Moment M 
gleich dem Momente des Gewichtes G in Bezug auf die Mittel- 
ebene ist. M soll wegen seiner die Ungleichmalsigkeit der 
Belastungsverteilung bestimmenden Eigenschaft das Un gleich- 


máfsigkeitsmoment genannt werden. 
Diese in der Mittelebene wirkend gedachte Kraft wird 


SAN G : 
so zerlegt, dafs auf jede Achse die Belastung am entfällt. Hierzu 


treten noch Zusatzbelastungen und Zusatzentlastungen aus dem 
Kräftepaare M. Der Unterschied zwischen der grófsten und 
der kleinsten schliefslichen Achsbelastung ist gleich der Summe 
der gröfsten Be- und Entlastung aus M. Diese Summe muls 
sonach möglichst klein gemacht werden, damit die Verteilung 
der Achsbelastungen möglichst gleichmüfsig wird. 

Die Anzahl der Achsen, auf die eine Zusatzbelastung ent- 
fällt, sowie die Grófse der Last, die sich auf die einzelnen 
Zusatzbelastungen verteilt, werden später ermittelt. Wie grofs 
aber diese Last und jene Anzahl auch sein mögen, die grófste 
Zusatzbelastung wird nur bei Gleichheit aller Zusatzbelastungen 
am geringsten. Denn sind alle Zusatzbelastungen gleich, und 
wird eine von ihnen verringert, so wird gleichzeitig eine andere 
vergrölsert werden müssen Da dasselbe auch für die Zusatz- 
entlastungen gilt, so werden nur zwei verschiedene Grölsen der 
Zusatzkräfte auftreten: eine der Zusatzbelastungen und eine 
andere der Zusatzentlastungen. Diese beiden Grölsen werden 
mit p, und p, bezeichnet, das Vorzeichen wird angeben, welche 
einen Zuschlag, welche einen Abzug bedeutet. 

Entfallt p, auf r und p,, auf r, Achsen, dann ist, da die 
Mittelkraft aller Zusatzkräfte = 0 sein muls, 

rp, + ri Du = 0. 
Weiter folgt aus der Momentengleichung für die Mittelebene 
der Lokomotive als Ausgang: 
M =r pP C E Hr Pa eg. 
Aus den beiden Gleichungen ergibt sich 
M =r p, [c, Cal = — n Pa [e — e 

Aus dieser Gleichung folgt, dafs dem Zahlwerte nach p, und 
Pr, bei gegebenen r und r, möglichst klein werden, wenn der 
13. Heft. 1912. 34 


- =a, ee eg e 


— 


=r- P =y- - 


=>- mame mm m a a 
- es 


we —À — A 
Se 0. 


Ma . 
e — r 
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Zahlenwert von Te, — €,,] möglichst grofs wird. Daher müssen 
die Mittelkráfte der Zusatzkräfte p, und p, möglichst nahe 
an die Endachsen heranrücken. Daraus folgt, dafs die Reihen- 
folge der mit p, belasteten Achsen durch keine mit p, be- 
lastete oder überhaupt unbelastete Achse unterbrochen werden 
darf. Dasselbe gilt bezüglich der Reihenfolge der mit p,, be- 
lasteten Achsen. 

Beziehen sich die Zeiger 1, 2, . . . 
die Zeiger n — (r, — 1), n — (r, —2).... 
zusätzlich belasteten Achsen, dann ist 


r auf die mit p, und 
n auf die mit p,, 


1 1 
Ce, = — 2a, 
f x 
1 n — (r1—1) 
„= Amy 
T, n 


worin m erst die Werte der ganzen Zahlen von 1 bis r, dann 
von n — (r, — 1) bis n annimmt. Ferner ist 
M rj 


Te Age in N 
A. r, Za, —rZan 
r n 
M r M 
]u epee 
r (c, — Gol `, i 
ry A Bn — TS Ham 
r n 
und 
r + ri I 


Pr — Pri — 1 n — (r1— 1) A 
rZ amn ad 
r n 


Da eine von den beiden Grófsen p, und p,, negativ ist, so ist 
der Zahlenwert von p,—p,, gleich der Summe der Zahlenwerte 
der zusätzlichen Belastung und Entlastung. Der Zahlenwert 
von p,—p,, mufs demnach möglichst klein, also der von 


l n — (ri — 1) 
ry Sam — T È an 
r n 


r+n 
möglichst grofs sein. In diesem weiter mit S(r,r,) zu be- 
zeichnenden Ausdrucke sind zwei Veränderliche r und r, ent- 
halten. Die Werte dieser Veränderlichen, für die S (r,r,) 
am gröfsten wird, sollen nun bestimmt werden, 

Hierzu suche man die Änderung von S(r, r,) mit der 
Änderung von r und r,. Setzt man in S(r,r,) r—1 an Stelle 
von r, dann r,—1 an Stelle von r, und zieht die so erhaltenen 
Ausdrücke S(r—1, r,) und S(r, r, —1) von S (r, rj) ab, so er- 
gibt sich 

S(r, r) — S(r— 1,1) = Ea S (a, — e, 4. ri) 


r 
S(r, rj) —S(r,r1,—1) = r4 n- 1 (Con) — an — (11 — 1), 


1 : n-— (r1—1) 
- Am + An 
n 


r+r \r 
die Entfernung der Mittelebene aller r-r, zusätzlich be- 
lasteten Achsen vom gewählten Ausgangspunkte ist. 

Der Zahlenwert von S(r, r,) wächst mit wachsendem r 
oderr,, solange S(r, rj) — S(r—1, r,) oder 8 (r, rj) — S (r, r, —1) 
dasselbe Vorzeichen hat wie S(r, r,), solange also bei positivem 
Vorzeichen von S(r, rj) 

a, C pn Oder e gu 


und bei negativem 


wobei 


er Ln = 


An (ri—1) 


a A o —— M ÉEPN 


ay << Cr + ri oder Cr+Y ri < An. (ri —1) 
ist. Mit abnehmenden r oder r, hingegen wächst der Zahlen- 
wert von S(r, r,), solange bei positivem $ (r, rj) 
Apc Cr4ri Oder Cp 5 > An-(n—ı) und bei negativem S (r, r,) 
à, C,4,, Oder e, — 84— (T, - 4). 

Der Zahlenwert von S(r, r,) wird sonach bei kleinstem Zahlen- 
werte von (a, — Cr4 r) und (Cry ri — än ml am grófsten, 
und das findet dann statt, wenn zwischen der Mittelebene der 
(r + r,)- Achsen und der r- oder n—(r, — 1)- Achse keine 
Achse liegt, das heifst, wenn r oder n — r, der Anzahl der 
Achsen auf der einen oder andern Seite der Mittelebene gleich 
ist. Daraus folgt, dafs 

r--r =n 
und die Mittelebene zwischen den zusätzlich belasteten und 
entlasteten Achsen liegen mufs, damit p, — p,, am kleinsten wird. 

Sehliefslich ergibt sich, dafs alle r-Achsen auf der einen 
seite der Mittelebene aller n-Achsen mit 


G M 
poems 
3 n + r(c,— (pr) 
und (n —r)-Achsen auf der andern Seite mit 
(1 M 
Poe == E 
j n  (n—r)(e—e,. r) 


zu belasten sind, damit der Unterschied zwischen der grólsten 
und kleinsten Achsbelastung am geringsten wird. Hierbei ist 


M =G (s, "8, Je 


l. Beispiel (Textabb. 1) D-Lokomotive. 
Es sind: 
a, = 0, a, = 1350, 


Abb. 1. 


D-Lokomotive. 
d, = 2550, a; = 3750, 
s, = 1930, G sei 
51900 kg. 

Daraus ergiht sich: 


eu ue p] 
2550 ——— — : 
ke 3950 — — — ——À tien cue am = y 
n 
(1350 + 2550 + 3750) = 1912,5 mm, somit ist r — 2 und 
i 1 
C, — - say = „- (0 + 1350) = 675 mm. 
Yr r 2 
1 rt! l 
ar == Ae = , (2550 + 3750) = 3150 mm. 
n—T n 2 


Ferner ist 
M =G (s, —- Ca) = 51900 (1930 — 1912,5) = 908250 kg mn 
und sehliefslich 


G M 51900 908250 
Pa ue ! ues M : m 
n r (C, Con r) 4 2 (675—3150) 
= 12792 kg. 
G M 51900 
Pin — po = DRM N = ` 
n (n — r) (C, -- Cn-r) 4 
908250 
ge - = 13158 kg, 
2 (675 — 3150) IER 


oder abgerundet P, = 12790 kg, P, - r = 13160 kg. | 

Bei der gleichmafsigsten Lastverteilung erhalten somit ur 
erste und zweite Achse je 12790 kg, die dritte und vierte Je 
13160 kg. 


Geht die Mittelebene «durch eine Achse, so ist eS noch 
ungewils, ob diese Achse bezüglich der Belastung ZU den T 


dir dr 
Ir 
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ersten oder zu den (n — r) folgenden zu zählen sei. 
in der Mittelebene wirkende Kraft gleichmäfsig auf alle 
Achsen verteilt werden kann, ohne dafs sich dadurch die ur- 


Da jede 


sprünglichen Belastungsunterschiede ändern, so kann die in die - 
Mittelebene fallende Achse ohne Änderung der Belastungs- ` 


unterschiede der übrigen Achsen beliebige Belastung erhalten. 
Damit jedoch der Unterschied zwischen der grölsten und der 
kleinsten Achsbelastung am kleinsten ist, darf die Belastung 
der in die Mittelebene fallenden Achse nicht geringer, als die 
kleinste, und nicht grófser, als die grölste Belastung einer 


andern Achse sein. 


Bezeichnet P, die Belastung jeder Achse auf der einen 


Seite der Mittelebene einschliefslich der in dieser liegenden 
Achse, und P, die Belastung jeder der übrigen Achsen, 
ferner A die grölste zulässige Belastungsänderung der in der 
Mittelebene liegenden Achse und Ó die dadurch bedingte Be- 
lastungsänderung jeder der übrigen Achsen, so ist ^A = (n -— 1) Ó, 


— 1 
und P, — ^ =P, +0, folglich A = ” 5 (Py — Py) 


1 
und Ó = ra (P, —P,). Wird die Belastung der in der Mittel- 


ebene liegenden Achse um das X-Fache von A geändert, 
so erhalten alle Achsen mit der ursprünglichen Belastung P, 


mit Ausnahme der in der Mittelebene liegenden die Belastung ` 


1 e 
P, + x zd — P,), die in der Mittelebene liegende wird 


; nel 
mit. Pr «X (P, — P,) und alle übrigen werden mit 


1 f "M 
P, + x (P, -— P,) belastet, worin 1 > x |- 0 ist. 


2. Beispiel: (Textabb. 2). E-Lokomotive. 


Den Ausgang bil- 
det die Achse I, dann 
ista, = 0, a, = 1400, 
a; = 2800. a,— 4200, 

4. = 5600, s, = 

j 2 0C Fe 7400 u MT 7400 -=æ 1400 

2/70 mm, G sei | See 
5500 


66500 kg. - 


Daraus ergibt sich 


Abb. 2. E-Lokomotive. 


E 
"rs e 28m = (0 + 1400 + 2800 + 4200 + 5600) = 
n 


2800 mm. 
Die Mittelebene geht somit durch die Achse III. Soll diese 
Achse zunächst die Belastung der I. und II. Achse bekommen, 
so ist r= 3, und n — r = 2, folglich 


1 
i: S m = a (0 + 1400 + 2800) = 1400 mm, 


C = per! 
r 
p EN l D 

Cn re nm = " (4200 -+ 5600) = 4900 mm. 
uz ECT : l 


Ferner ist 
M = G(s, — ¢,) = 66 500 (2770— 2800) = — 1995000 kg/mm, 
und daher 
G M 
n 'r(e, NE Ca a) = 5 
13490 kg. 


66 500 1995 000 ` "D 
~ 8(1700 — 4900) 


| — 


 Kuppelachsen*) auch Laufachsen vorhanden sind. 


G M 66 500 
Pa == -- — pores ro =- .. c 
n (N-—r) (c, — Cp. r) 5 
1995 000 
E — 18015kg. 
T'sü400— 4900) OE 
Im Allgemeinen entfállt daher 


auf die Achsen 1 und II die Belastung von je 
13490—13015 


1 
P,+x E (P, — Pa) = 13490 + x EE 
== (13490 + x 95) kg, 
auf die Achse III die Belastung 
5—1 


n—1 
p, — Ecos (P, — P,) = 13490 — x - E 
(13490— 13015) — (13490 — x 380) kg, 
auf die Achsen IV und V die Belastung von je 
13490 — 1 5 
PR, + x : (P, — Pa) = 13015 + x — = > 


— (13015 + x 95) kg. 
In Zusammenstellung I sind mehrere Fälle der gleich- 
mälsigsten Lastverteilung für dieses Beispiel wiedergegeben. 


Zusammenstellung. 


Belastung der Achse 


———— ee — 


Unterschied 
. ..| der größten 
und kleinsten 


X 

I T | I IV {E 
o 13490] 13490 13490 | 13015 | 13015 | 415 
H | 13520| 13520 ' 13370 13045 | 13045 | 415 
e 18550 13550 13250 | 13075 E | 475 
1 135853 18585 13110 | 13110 ^ 12110 , 435 


——— 


Nunmehr soll der Fall untersucht werden, dafs neben den 

Vor allem 
ist das die Unterschiede der Achsbelastungen verursachende 
Ungleichmälsigkeitsmoment zu bestimmen und auf die Kuppel- 
und Lauf-Achsen möglichst zweckmáfsig zu verteilen. Sollen 
alle Kuppelachsen gleich belastet sein, so entfällt das ganze 
Ungleichmälsigkeitsmoment auf die Laufachsen und wird durch 
deren Belastungen nach den vorher erläuterten Regeln so zum 
Ausgleiche gebracht, dafs der Unterschied zwischen der grófsten 
und kleinsten Laufachsbelastung möglichst gering ist. 


Es bezeichne: 
G, das Lokomotivgewicht auf den Kuppelachsen, 
G > » » » Laufachsen, 
G = G, + G, Lokomotivgewicht im Ganzen, 
s den Abstand des Schwerpunktes von G von einem beliebig 
gewählten Ausgangspunkte, 


von G, vom gleichen Aus- 


Sk > = S 2 
gangspunkte, 
Sq o» » » » von G, vom gleichen Aus- 
gangspunkte, 
Ko» » der Mittelebene der Kuppelachsen vom gleichen 
Ausgangspunkte, . 
Q > » »  Mittelebene der Laufachsen vom gleichen 
o o Ausgangspunkte, 
*) Zu den Kuppelachsen wird hier auch die Triebachse gezählt. 
34 * 


== — — M. — 


E 


a, den Abstand der Kuppelachsen 
punkte, 


Laufachsen vom gleichen Ausgangspunkte, 


vom 


à » » » 


M, das auf die Kuppelachsen entfallende Ungleichmáfsigkeits- - 


moment, 
M, » » » Laufachsen entfallende Umngleichmälsigkeits- 
moment, 


M = My + M, das ganze Ungleichmalsivkeitsmoment, 
k die Anzahl der Kuppelachsen, 

Laufachsen, 

n = k + l die Anzahl aller Achsen. 


Das Ungleichmälsigkeitsmoment ist nach der oben gc- 
gebenen Erklärung gleich dem Momente des Gewichtes in Bezug 
auf die Mittelebene also 

M, = Gy (Sk — ey) und M, = Di (s, — c), 


l >» » » 


daher 
M = My + M, = (Gy s + G s) — (Gy ey + Gi 01) 
und da 
Gy sy + Gs = Gs 
so ist 
M Gs — (Gi & —6G,c). 
Somit ist M von s, und sı d.i von der Belastungsverteilung 
unabhängig. 

Im letzten Ausdrucke findet der Begriff des Ungleich- 
mälsigkeitsmomentes eine Verallgemeinerung, indem zwischen 
den einzelnen Achsgruppen in Bezug auf die Belastungsver- 
teilung ein Unterschied gemacht wird. Dieser Ausdruck geht 
in den früher für das Ungleichmälsigkeitsmoment aller Achsen 
angegebenen über, sobald die Kuppel- und Lauf-Achsen in 
Bezug auf die Belastungsverteilung als gleichwertig betrachtet 
werden. Denn es ist sodann c, = c; == c, ,, und daher 

M = G(s — e, 4). 

M muls vor Allem bestimmt werden und sodann auf die 
Kuppelachsen und Laufachsen zweckmäfsig verteilt werden. 

Da vor allem die gekuppelten Achsen möglichst gleich- 
mälsig belastet sein sollen, so ist M, = O zu setzen, wenn da- 
durch nicht zu grolse Unterschiede in den Laufachsbelastungen 
auftreten, da das ganze Ungleichma!sigkeitsmoment nun auf 
die Laufachsen entfällt. Dann ergeben sich mit Rücksicht 
auf die Ergebnisse der vorherigen Untersuchung nachstehende 
Achsbelastungen: 

Auf jede Kuppelachse entfällt 
G, 


Py x 


Alle auf der einen Seite der Laufachsmittelebene betind- | 


lichen 1, Achsen erhalten die Belastung 


Ge M 
MATA A 
und alle übrigen l, Laufachsen die Belastung 
Go M 
Ta 
3. Beispiel: (Textabb. 3) 2B1.-Lokomotive. 
Für Achse I als Ausgang ist a, — 0, a, = 2440, 


a, = 4320, a, = 4120, a; — 9020, s — 4544 mm, G ist 
Sind die Achsen III und IV gekuppelt, so wird 


! 


gleichen Ausgangs- 


| die Laufachsen [ und II 


Ll 46 1 
ee 2d 9 (4320 + 7120) = 572 mm, 
F ve E ;; 

A LL (0 + 2440 + 9020) = 3820 mm und 
M = (s-- cy) Gy + (s — c) Gy = (4544—5720) 29600 + 
(4544—3820) 38750 = — 6754600 kg/mm. 

Ahh, 3. 2B1.- Lokomotive. 


-- 7880 -8440 —— 


Res BE case 
SE, werten 
7 EEN 
Die Kuppelachsen sollen gleich belastet sein, dann entfällt 

das ganze Ungleichmafsigkeitsmoment auf die Laufachsen. Ihre 


Belastung ergibt sich wie folgt. Da ej >> a, ist, so liegen 
von der Mittelebene der Laufachsen, 


V hinter dieser, also ist 


LL =2, 1 — 1, 
l SÉ e Se 
(Uu = | Wt, = 9 (0 F 2440) = 1220, 
! 
l ous 
ig 4 29, = a, = 9020 mm 


und schliefslich 


Pics Gi M  , 08700 — (6754600 ` 
l li (6 — ms 3 2 (1220—9020) 
= 15350 kg, 
NER LS M 38750 6751600 ` 
i l leu te 3 1220— 9020 


= 12050 kg. 
Die Lastverteilung wird also 
Achse I 13350 kg, II = 13350 kg, HI = 13300 kg, 
IV = 13500, V = 12050 ke. 

Ist nur eine Laufachse vorhanden, so entfällt das ganze 
Ungleichmälsigkeitsmoment auf die Kuppelachsen. Verschwindet 
das Ungleichmafsigkeitsmoment in diesem Falle nicht, so ist 
es unmöglich, die Kuppelachsen vollständig gleich zu belasten, 
ihre Belastung mufs dann nach den Regeln der möglichst 
gleichmälsigen Lastverteilung ermittelt werden. 


4. Beispiel: (Testabb. 4) 1E-Lokomotive. 
Bildet die Laufachse I den Ausgang, so ist a, = 6, 


Abb. 4. 1E-Lokomotive. 


m" 


| EE 
EE | 
EE 
5610, a, = 7140, a, = 8670, 
s— 4775 mm, G sei = 76000, Gy = 66 300 und G = 9700 ke. 
Ferner ist 


— 


a, = 2130, a, = 3660, a, = 


1 | : 
= a = „ (21304 3660 + 5610 + 7140 + 8670) 


= 5442 mm, 


[E 
— dr 
— Me CF 


mM. 
CIE 


ly Jin MTM 


9 


eg 


a=ı = 0, M= (s — Cy) G, + (s == cı) Gi = (4778 Fees 5442) 
66300 + (4778 — 0) 9700 = 2323600 kg/mm. 

e, ist gröfser als a, und kleiner als a}, folglich befindet sich 

die Achse II und III vor der Mittelebene der Kuppelachsen 

(k, = 2) und IV, V und VI (k, = 3) hinter dieser. Daher ist 


1 1 
Cp, = k, 24; = E (2130 EE 3660) — 2805 min, 


1 1 
Cg = k, 2g = g (5610 + 7140 + 8670) = 7140 mm 


und schliefslich 


nf MH 66300 , 2328600 - 
k k, (ey pel 5 2 (2895 —7140) 

— 12985 kg rund 12990 kg. 
i as D M 66300 2323283600 ` 
? k k, (Cx, — Cko) 5 3 (2895—7140) 


= 134425 kg rund 13440 kg. 
Die Belastung beträgt also für Achse I 9700 kg, IT 12990 kg, 
III 12990 kg, IV 13440 kg, V 13440 kg, VI 13440 kg. 
Der geringste erreichbare Unterschied der grófsten und 
kleinsten Belastung einer Kuppelachse beträgt 450 kg. 


Nach Feststellung des Belastungsplanes werden die Längen 
der Arme der etwa anzubringenden Ausgleichhebel berechnet. 
Hierzu ist die Kenntnis der ungefederten Gewiehte nötig. 

Bezeichnen: P, und P, die vollen, q, und q die un- 
gefederten, Q, und Q, die gefederten Belastungen zweier durch 
einen Hebel verbundenen Achsen, ferner a, und a. die Längen 
der Hebelarme, so ergibt sich aus der Momentengleichung 
Q, 2, = Qg aj das Verhältnis der Hebelarme unter Berück- 
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sichtigung, dafs Q, =P, — q, und Q, = P, — qa ist, mit 


x OR Po — qe 
a, P,.—4, 
Sehlufsbemerkun zen. 


Die Werte der Achsbelastungen sind durch zwei Gleich- 


ander verknüpft. Daher sind die Achsbelastungen nur bei 
Vorhandensein von zwei Achsen bestimmt, schon bei drei Achsen 
hat man unter verschiedenen Belastungsplänen zu wählen, deren 
Zahl sich mit jeder hinzutretenden Achse vergröfsert, Eine 


einfache unendliche Mannigfaltigkeit Jälst sich durch eine ge- 


rade Linie veranschaulichen. Bei geometrischer Veranschau- 


lichung einer zweifach und mehrfach unendlichen Mannigfaltig- 
keit gelangen wir in den Raum von drei und mehr Mals- 
richtungen, wodurch ihre Verwendbarkeit besonders zur Be- 
stimmung eines geeigneten Belastungsplanes recht fraglich wird. 

Gut brauchbar ist die zeichnerische Darstellung der Be- 
Hierzu kann 


lastungspläne nur bei drei Achsen, 
wobei entweder die 


eines rechtwinkeligen Kreuzes bedienen, 
eine Achsbelastung die Längen und die beiden anderen die 
Höhen, oder, entsprechend der Darstellung nach Clapeyron, 
eine veränderliche Hülfsgrölse die Längen und alle Achs- 
belastungen die Höhen bilden. 

Besonders die Darstellung nach Clapeyron wird viel 
verwendet. Sobald aber als drei Achsen vorhanden 
sind, erschöpft die nun Annahmen auf- 
gezeichnete Darstellung nicht alle mögliche Fälle, wozu eine 
unendliche Anzahl solcher Darstellungen nötig ware. 


mehr 


unter besonderen 


Die vorliegende Untersuchung gibt den Weg an, aus der 


im Allgemeinen mehrfach unendlichen Mannigfaltigkeit von 


möglichen Belastungsverteilungen jene herauszufinden, bei der 
der Unterschied. zwischen der gröfsten und der kleinsten Aclis- 


belastung der geringste ist. Es ist nicht immer möglich diese 


gleichmälsigste Belastungsverteilung einzuhalten, insbesondere, 
wenn es erwünscht ist die führende Achse weniger zu belasten 
als die folgenden Achsen. Anch in diesen Fällen empfiehlt 
sich von der gleichmáfsigsten Belastungsverteilung auszugehen. 
Das Verhältnis des geringsten Unterschiedes zwischen der 
gröfsten und der kleinsten Achsbelastung zu diesem Unterschiede 
bei der sehliefslichen Belastungsverteilung könnte als Gleich- 


angen, die Momenten- und die Gewichts-Gleichung, mit eine | mälsigk eitsgrad der letzteren bezeichnet werden. 


Vorzugfrachtgüter. 


Wenn man auch die Postbeförderung nicht ohne Weiteres ` fünfzehn Städte, oder mit anderen Sendungen vereinigt wird, 


auf schwere, grofse Frachtgüter anwenden kann, so sind doch 
durch Verbesserung der Verfahren, Anlagen und Ausstattung in 
den Verladestellen Schnelligkeit und Sparsamkeit zu steigern. 

Etwa 210 Schreiber und 249 Hofarbeiter sind an der 
Verladestelle der Pennsylvaniabalın zu Waverly, Neujersey bei 
Neuyork, beschäftigt, wo 1911 mehr als 10000) Wagen mit 
Stückgut eingingen und in Vollwagenladungen nach Hunderten 
von Stationen umgeladen wurden. Dabei wurden etwa 11400 
Wagen weniger gebraucht, als sonst, und vielen Versendern 
Zeit erspart. | 

Hier treffen die Wagen von dreizehn Beförderungs-, zwei 
Bestätterungs-Gesellschaften und der Docks von Neuyork zu- 
“ammen, auch Frachtgut von Jersey City und Neuark. Bei 
regem Verkehre werden täglich 700 Wagen verladen. 

Kommt ein voll geladener Wagen aus einem kleinen Bahn- 
hofe im Staate Neuyork mit Fracht für fünfzehn Bestimmungsorte 
In mehreren Staaten an, so wird er schnell nach Waverly ge- 
fahren, wo sein Inhalt mit anderen Sendungen für dieselben 


die zu klein sind, um einen Wagen von Waverly zu füllen. 
Derart beförderte Frachtgüter heilsen »Vorzugsfracht«. Die 
sie befördernden Züge fahren fahrplanmälsig mit derselben 
Pünktlichkeit und fast derselben Geschwindigkeit, wie die Züge 
für Reisende. 

Die Verladebühnen zu Waverly genügen für 212 Wagen 
Die zu beladenden Wagen stehen auf bestimmten 


zu je 20 t. 
Wagen auf der andern 


Gleisen, die vollen angekommenen 
Seite der Bühne; ihr Inhalt wird in etwa 250 Wagen umge- 
laden. die täglich nach 121 verschiedenen Bahnhöfen gehen. 

Das Verfahren ist so ausgearbeitet, dals die Verladung 
schnell und sicher stattfindet. Neben jedem abzufahrenden 
Wagen befindet sich eine Ziffer und ein Kasten mit kleinen 
Die das Ausladen überwachenden 


Zetteln mit derselben Ziffer. 
einen Frachtbrief aus. 


Schreiber stellen für jedes Stackgut 
Ein Plan gibt den Platz jedes abgehenden Wagens und die 


seinen Bestimmungsort bezeichnende Ziffer an. Das Ausladen 


jedes Frachtstückes wird in den Frachtbrief eingetragen. Dann 


ınan sich . 
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wird das Stück mit einem die Ziffer des zu beladenen Wagens eröffnet. Zuerst war nur das Verladen der Frachtgüter von 
tragenden Zettel einem Rollkutscher übergeben. Hat dieser den Städten Neuyork, Neuhaven und Hartford, sowie der Long 
das Stück an den Wagen abgeliefert, so nimmt er einen Ziffer- — Island-Bahn geplant. Die Leistungsfähigkeit betrug nur 96 
zettel aus dem Kasten, der also dieselbe Ziffer trägt, wie der vom Wagen auf einmal. Schon nach sechs Wochen wurden Tag- 
Uberwachungsbeamten erhaltene; sodann liefert er beide Zettel zu- und Nacht-Schichten nötig. Der Bahnhof wurde für die gleich- 
sammen ab, zum Beweise, dafs die Ablieferung richtig erfolgt ist, | zeitige Aufnahme von 212 Wagen erweitert. Von 1905 bis 1910 
Sodann werden Frachtbriefe für die neu beladenen Wagen aus- stieg das Gewicht der keine volle Wagenladung gebenden 
gestellt, die nach ihrer Abfahrt durch andere ersetzt werden. ` Stückgüter um fast 100°/,, das der Volladungen um mehr 

Die Arbeit, die die oben erwähnten 210 Schreiber zu als 100%/,; ähnlich die Zahl der an- und abfahrenden Wagen. 


leisten haben, 
bis zu 3500 Frachtbriefen täglich durch 52 Schreiber sind die die erzielte Ersparnis durch Befördern der Fracht in vollen 


Frachtberechnung und Buchung zu leisten, da Abrechnungen Wagenladungen dar, nämlich 10872 Wagen 1905 und 11352 


mit fünfzehn verschiedenen Gesellschaften nötig sind. Die Fest- im Jahre 1910. 


stellung der Schuld und des Guthabens der Pennsylvaniabahn Dafs die amerikanischen Eisenbahnen allgemein Sparsam- 
ist der Arbeit einer Bankabrechnung ähnlich. keit an Wagenkilometern üben, wird dadurch bewiesen, dafs 


das Durchschnittsgewicht der von anderen Gesellschaften in 


Aulser den mit dem Verladen beschäftigten Güterbeamten 
sind acht andere Abteilungen für alle Einzelheiten nötig; ^ Waverly eingehenden Wagenladungen in der Zeit von 1905 
darunter eine Rechnungs-Abteilung für die Pennsylvaniabahn, bis 1910 von 5,67 t aut 6,05t gestiegen. ist. Diese Zahlen 
eine für die Union-Linie, besondere Abteilungen für die nach stehen auch in Zusammenhang mit der bessern Geschäftsführung. 
Osten und Westen abgehenden Frachtbriefe und Wagen-Ver- die vollere Ladungen ermöglicht. Von Beginn ist eine Er- 


zeichnisse, eine Abteilung für verlorene Gegenstände, uud eine sparnis an Wagenkilometern durch den Verladebahnhof erzielt. 


für die Berichterstattung über die Verladungen. denn die abfahrenden Waggons beförderten 1905 je 6,44 t, 
Der Verladebahnhof zu Waverly wurde im September 1904 1910 je 7,42 t. (1 - w. 


Die Grófse der Stufe am unbelasteten Schienenstofse. 
Von Dr. H. Raschka, Ingenieur in Eggenburg, Niederösterreich. 

In dem unter obiger Überschrift im Organ 1912, Seite 147, | der vierten Spalte -Stufe bei unbelastetem Stolse. Mittel aus 
veröffentlichten Aufsatze befindet sich der folgende zu be- zwei Mossungen«, statt »Stufe beim belasteten Stolse. Mittel 
richtigende Fehler: l sahen eni Ze | 

Seite 149, Zusammenstellung 1, lies in der Überschrift 

Über die Neigung der Laschenanlageflächen von Eisenbahnschienen. 
Von E. C. W. van Dyk, Ingenieur der Niederländischen Zentral-Eisenbahn-tesellschaft. 

In dem unter obiger Überschrift im Organ 1912, Seite 172, | Seite 172 rechts lies: So ist die vom Bolzen ausgeübte 
veröffentlichten Aufsatze befinden sich die folgenden zu be- Kraft H = D sin (a — q), während II, == D, tg (a- q) die 
richtigenden Fehler: wagerechte Seitenkraft der Kraft D, ist, die von der Last auf 

Seite 172, rechts, Überschrift der Textabb, 2 lies die Anlagefláche ausgeübt wird; sie nimmt mit v ab und ver- 
»Sehlagspuren an Laschen bei der Neigung 4:7 der Laschen- schwindet für « = q<, statt: »So ist die vom Bolzen aufzu- 
anlagefláche«, statt »Schlagspuren an Dolzen-Unterlegscheiben  nehmende Kraft H = D sin (a —- p), sie nimmt mit a ah und 

— d. 


bei der Neigung 4:7 der Laschenanlagetläche«. verschwindet für « = q.« 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Amerikanische Nolztränkanlage. | Deckeln durch je 32 Schrauben von 6,35 em Durchmesser 
(Engineering Record, Bd. 64. Nr. 5, 29. Juli 1911, S. 132. Mit | verschliefsbar. Auf die Zylinder sind etwa in der Mitte Flüssıg- 
Abbildungen.) " keitsdome genietet, die mit einer Schwimmervorrichtung die er- 


Die Anlage der »National Lumber and Creosoting«-Ge- | forderliche Menge Kreosot oder Zinkehlorid selbsttätig zuführen. 
sellschaft in Texarkana, Arkansas, umfalst Vorrichtungen zum | Die Flüssigkeit wird zu und von den Behältern und den 
Tranken von Molzschwellen und Telegraphenstangen mit Kreosot | Tränkzylindern von einer doppelt wirkenden Kolbenpumpe mit 
und Zinkehlorid. Zu beiden Seiten der vier Ladegleise liegen | Zylindern von 305 >< 203 >< 305 mm und 7.8 at Druck ge- 
153,00 m lange und 12,35 m breite Ladebühnen in der Höhe | pumpt. Den Druck im Träukzylinder erzeugt eine doppelt 
der Sonderwagenböden. Diese vier Gleise führen mit zwei | wirkende Ölpumpe mit Zylindern von 191 >< 102 >< 152 mm 
Strängen durch die beiden nebeneinanderliegenden Tränk- | für Sat Druck. Die Aussaugung wird durch eine doppelt- 
avlinder. Schiebebühnen machen die Zylindergleise von allen | wirkende Kurbel- und Schwungrad-\Wasserstrahlpumpe mit 
Gleisen unmittelbar zugänglich. In einem grofsen Haupt- | Zylindern von 305 >< 408 >< 305 mm bewirkt. 
gebäude von 46,60 m Länge sind die beiden Tränkzylinder | Die Hauptflüssigkeitsbehälter fassen etwa 570« 
und alle Maschinen untergebracht, die Wasser-, Kreosot- und | speisen die drei arbeitenden Behälter von je 152 ebm Inh 
Zinkehlorid-Behälter liegen. unmittelbar daneben, Alle Behälter enthalten Heizschlangen, um den Inhalt der 

Die Tränkzylinder sind 40,57 m lang, 2,14m weit und ' Hauptbehälter auf +4 52° C, den der Arbeitsbehälter aui 
bestehen ans genieteten 17.5 mm dieken Eisenblechen für  --82° C zu bringen. Zwei der Arbeitsbehälter sind aus 
17,5 at Überdruck. Sie sind an beiden Enden mit eisernen ` Eisen, der dritte für Zinkehlorid aus Holz. 


bm und 
alt. 


ist verwickelter. Aufser der Ausstellung von ^ Der Unterschied der Anzahl an- und abfahrender Wagen stellt 
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Ferner enthält die Anlage einen Kippzvlinder zum Tranken ' Flacheisen und haben -286 mm Mittenabstand. Sie sind an die 


der Stammenden von Telegrafenstangen. Die Stangen werden 


auf kleine Wagen geladen, in den wagerecht liegenden Zylinder 
gefahren, die Türen geschlossen und der Zylinder in lotrechte 
Lage gekippt. Während unten die Flüssigkeit bis zur ge- 
wünschten Höhe zutlielst, wird oben Prefsluft zugeführt. 

Bei dreimaligem täglichem Einsatze können in der Anlage 


jährlich 1,25 Millionen Schwellen getränkt werden, | H-—s. 


llebewerk für Eisenbahnwagen. 
(Bulletin des internationalen Eisenbahn-Kongrefs- Verbandes, Mai 1911, 
Nr. 5, S. 581. Mit Abbildungen.) 

In den Werkstätten der Schlafwagengesellschaft in Slykens 
bei Ostende ist seit zehn Jahren eine Hebevorrichtung in Ge- 
brauch, die die Untersuchung besonders der schweren D-Wagen 
in kurzer Frist ermöglicht. Zu beiden Seiten eines Arbeit- 
gleises liegen in einer verbreiterten Gleisgrube je zwei 18 m 
lange und 0,7 m hohe Doppelfachwerkträger, die sich an den 
Enden auf je zwei senkrechte kräftige Jlubschrauben stützen. 


Diese sind in starken Eisenböcken gelagert und werden von 


einer gemeinsamen Hauptwelle aus mit Stirn- und Kegel-Rad- 


Vorzelegen angetrieben. Zum Anheben der Fahrzeuge ver- 


schiedener Bauart und Länge werden eiserne Querträger unter 
dem Gestellrahmen verteilt, die sich auf die Längsträger 
stützen. Für die D- und Schlaf-Wagen sind an den Innen- 
seiten der Haupttrüger drehbare Kragstücke angebracht, die 
nach dem Einfahren der Waren unter die Kastenschwellen 
geklappt und mit Maken festgestellt werden. Das Gleis ist in 
der Arbeitgrube nur mit kurzen Sänlen gestützt, so dafs die 


Untergestelle sehr leieht zugänglich sind. Die Quelle bringt 


ausführliche Angaben über die Berechnung des Hubwerkes, , das 
24 t tragen kann und mit Riemen von einer kleinen Dampf- 
Das Anheben eines Schlafwagens 


maschine angetrieben wird. 
Die Drehgestelle werden an 


um 0,50 m erfordert 5 Minuten. 
beiden Kopfseiten herausgefahren, ihrerseits angehoben und 
dain die Achsbüchsen geöffnet, so dafs die Lagerschalen und 
Achsschenkel bereits eine halbe Stunde nach Eingang des 
Wagens zur Untersuchung frei liegen. In der Zwischenzeit 
können die Untergestelle, Brems- und Heiz-Einrichtungen nach- 
gesehen werden. Die Kosten für das Anheben eines Wagen- 
kastens um 0,8 m betragen 0,08 JM, während die gleiche 


Leistung bei Benutzung eines Satzes von acht Stück der 
üblichen Handwindeböcke 2,0 .M kostet. A. A 


Gepäck-Hängehahn auf Bahnhof Victoria in Manchester. 
(Engineering News 1911, II, Band 66, 17. August. Nr. 7, 5. 208. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichuung Abb. 1 auf Tafel XXVIII. 


Der Bahnhof Victoria der Lancashire- und Yorkshire- 


Bahn in Manchester hat eine elektrische Hängebahn (Abb. 1, 


Taf. XNVIID zur Beförderung von leichtem Gepäck und Packeten 
zwischen der Packetabfertigung und den Bahnsteigen. Die 
Packetabfertigung befindet sich in Höhe der Strafse unter den 
Gleisen. Das schwere Gepäck wird auf Karren bewegt, die 
über eine die Gleise und Bahnsteige überspannende, durch 
Aufzüge mit den Bahnsteigen und dem untern Geschosse ver- 
bundene Brücke gerollt werden. Die Hängebahn bildet cine 
Schleife von 746 m Lange. Die beiden Schienen bestehen aus 


| Schenkel von Jochen gebolzt, die durch Stangen an den Dach- 


trägern aufgehängt und durch seitliche Versteifungen fest- 


gemacht sind. 
Das falirbare Ilebewerk hat zwei gekuppelte Laufachsen, 


von denen die eine durch eine Triebmaschine getrieben wird. 
Die mit doppelten Spurkränzen versehenen Räder haben 254 mm 
Durchmesser, der Achsstand beträgt 292 mm. Die Hebemaschine 
ist ungefähr SO cm lang, 1,2 m einschlielslich des Rahmens, 
an dem der lederne »Hängematten«-Sitz für den Führer auf- 
gehängt ist. Die 0,5 PS leistende Triebmaschine hat eine 
senkrechte Welle, die die Triebachse oder die Hebetronuneln 
betätigen kann. In beiden Fällen wird die Kraft durch 
Schneckengetriebe übertragen. Die Hebemaschine hat Tragketten 
zur Befestigung eines Korbes für Gepäck oder Packete. Der 
nit kleinen Rädern versehene Korb ist ungefähr 1,7 m lang, 
90 cm breit und 90 em hoch. Die Hubgeschwindigkeit beträgt 
7,3 m Min, die Fahrgeschwindigkeit 2.22 m Sek. Das Fahr- 
gestell wiegt 276 kg, die Triebmaschine 98 kg, der Korb 164 kg, 

Die zulässige Belastung 


der Führer 45 kg, im Ganzen 583 kg. 
B—s. 


ist 500 kg. 
Bewegliche Treppen des Bahnhofes Earl's Court der Stadtbahn 
in London. 
(Génie Civil 1911, 17. Juni, Band LIX. Nr. 7, X. 146. Mit Abbildungen.) 
Jede der beiden beweglichen Treppen des Bahnhofes Earl's 
Court der Stadtbahn in London wird durch eine einzige Gelenk- 
kette ohne Ende bewegt, deren Achsen Querstábe mit je einer 


um den Stab drehbaren Stufe fortziehen. Die (uerstäbe tragen 
an ihren Enden zwei mit der Obertläche der Stufen gleich- 
laufende Schwinghebel, an deren Enden. sich Rollen befinden, 
die auf zwei Schienen laufen und die Stellung der Stufe 
regeln. Auf der obern Seite des Treppenlaufes sind die Stufen 


wagerecht, auf der untern ungefähr gleichlaufend mit der 
den Enden vermindert sieh 


Richtung des Treppenlaufes. An 
der Rollen 


die Neigung der Treppe, und die Laufschieuen 
sind hier derart gebogen, dafs sich der Abstand der Stufen 
in den Anschlüssen an die Gescholsböden bis auf Null vermindert. 
Die Treppe ist 1.2 m breit. jede Stufe 20 em hoch und 
45 cm breit. Die Geschwindigkeit. beträgt 60 Stufen in 1 Min. 
Ein bewegliches Geländer erleichtert das Autsteigen. Die Kette 
jeder Treppe wird durch eine unter dem Fufsboden des obern 
(reschosses aufgestellte elektrische Triebmaschine unter Ver- 
minderung der Geschwindigkeit durch Zahnrad-Vorgelege bewegt. 
Die beiden Treppen sind dieht neben einander in einen 
gulseisernen Rohre von 5m innerm Durchmesser und 50 "f, 
Die eine kann umgesteuert und für den 
Der gemeinsame senkrechte Wer 
B-s. 


Neigung angeordnet. 
Abstieg benutzt werden. 
der beiden Treppen beträgt 11,6 m. 


Sturzvorrichtung zum Entladen von Massenzut. 
(Engineering News 1911, 22. Juni, Band 65, Nr. 25, S. 765. Mit 
Abbildungen.) 

Eine kürzlich auf den Markt gebrachte Sturzvorrichtung 
zum Entladen von Kohlen, Steinsehlag und ähnlichen Stoffen 
besteht aus einer kleinen Rutsche, die auf einem Gleise läuft. 
das quer über den Eisenbahnwagen oder mit einem Ende auf 


die Seitenwand gelegt wird. Das zu entladende Gut wird in 


LÉI 


- om rm 


*-c 


-o— —- 


er A | Prem ER, = eter» - 


230 


die Rutsche geschaufelt, die, wenn voll, mit einer an ihr an- ' terung in einen Stralsenwagen entladen, indem der Rutsch- 


gebrachten Winde nach der Sturzkante des Wagens herüber 
oder herauf gezogen wird. Der Inhalt wird ohne Verschlech- 


Maschinen 


2C.IYT,F.S. -Lokomotive der schweizerischen Bundesbahnen. 
(Schweizerische Bauzeitung 1911, Bd. LVIII, Juli, S. 7. Mit Lichtbild.) 

Die von der Lokomotivbauanstalt Winterthur gelieferte 
Lokomotive unterscheidet sich von der im Jahre 1907 be- 
schafften *) dadurch, dafs die Kesselabmessungen zur Erzielung 
grölserer Leistung vergrófsert wurden; dadurch hat sich das 
Gewicht der Lokomotive, besonders das Reibungsgewicht erhöht. 
Um den zulässigen Achsdruck von 16 t nicht zu überschreiten, 
wurde der Abstand der hinteren Kuppelachsen um 200 mm 
erhöht. Im Übrigen ist das Triebwerk unverändert geblieben. 
Die Kurbelachse wurde aus Nickelstahl 
hergestellt und in den runden Kurbel- 
scheiben mit Aussparungen nach Fre- 
mont versehen. (Textabb. 1). Durch 
diese Aussparungen sollen Risse ver- 
mieden werden, die sich erfahrungsge- 
mäls bei der gewöhnlichen Ausführung 
im Übergange vom Achsschenkel oder 
vom Triebzapfen zur Kurbelscheibe 


Abb. 1. 


zeigen. 

Der dreiachsige Tender ist mit 3,6 m langen, seitlichen 
Fülltrógen nach von Gölsdorf versehen, deren Abschlufsdeckel 
vom Führerstande aus bewegt werden. Durch diese Anord- 
nung wird das Wassernehmen erleichtert, auch bleibt die 
Übersicht über die Strecke bei Rückwärtsfahrt offen. 

Die Lokomotive hat sich im Betriebe als leistungsfähig 
und sparsam im Kohlenverbrauche erwiesen. Auf der Gott- 
hardbahn wurden bei einer mittlern Fahrgeschwindigkeit von 
40 km/St Dauerleistungen von rund 1180 PS erreicht. Bei 
60 km/St stieg die Leistung auf 1350 PS. 

Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 425 mm 
» » Niederdruck- » d, : 630 » 

Kolbenhub h . . . . . . . . . , 660 >» 

Kesselüberdruck p . . . . . . , , 14 at 


1600 mm 

2] und 152 
125/133 und 46/50 mm 

4500 mm 


Mittlerer Kesseldurclimesser 
Heizrohre, Anzalıl 

»  , Durchmesser . 

»  , Länge. 


Heizflache der Feuerbüchse E 15,5 qm 
» » lMeizohre . . . . . . 161,6 » 
» des Überhitzers . . . ,. , 40,7 > 
» im Ganzen H . . . . . . 2178 » 
Rostláche R . . . . . . . . , 4, 2,8 >» 
Triebraddurchmesser D . 1780 mm 
Triebachslast G, . . . . . . . . , 48,0 t 
Leergewicht der Lokomotive . . . . , 65,6 t 
Betriebsgewicht der Lokomotive G . . . 73,1t 
Fester Achsstand der Lokomotive 4350 mm 
Ganzer » » » 0. . 8650 » 


+) Organ 1910, S. 241. 


| 


winkel an der Sturzwinde geregelt wird. Die Vorrichtung kann 
durch zwei Mann gehoben werden. B—s. 


und Wagen. 


Zugkraft Z = 2 . 0,75. p mm = . 14061 kg 
Verhältnis H:R= .. . . . . , , 77,8 
EE H:iG= ........ 4,54 qm t 
» CN E ar a d a 2,98 >» 
» LEHE EF 64,6 kg/qm 
» 2:G= ......2.2. 29830kgt 
» 4:Gm........ 19344 » 
—K. 


26.11.t.j.6.-Lokomotive der Rio Grande del Norie-Baha. 

Die von der Hannoverschen Maschinenbau-A ktiengesell- 
schaft, vormals G. Egestorff in Linden für 1m Spur gebaute 
Lokomotive ist für Kohlen- und Holz- Feuerung bestimmt: 
Feuerkiste und Heizröhren bestehen aus Flufseisen. Sie ist 
mit Westinghouse- Bremse, Dampfstrahlpumpen nach Fried- 
mann sowie Prelsluftsandstreuer nach Knorr ausgerüstet 
und hat folgende Hauptabmessungen : 


Zylinderdurchmesser d . . . . . , 350mm 
Kolbenhub h <M wel GEO eS dé sk X. a 00000 € 
Kesselüberdruck p . . . 2 . . . . 12 at 
Höhe der Kesselmitte über Schienenober- 

kante. . . . . . . . . . . 1900 mm 
Heizrohre, Anzahl . . . . . . , . 152 

« Durchmesser . . . 43/48 mm 
Heizfláche H . . . . . . , , 90 qm 
Rostfliche R . . . , . . . . , 1,35 qm 
Triebachslast G. . . . . 2 . . , 26t 
Betriebsgewicht G . . . , . ., . 33 « 
Leergewicht `, 29 « 
Triebraddurchmesser D 1100 mm 
Wasservorrat HEN" 8 bis 10 cbm 
Fester Achsstand der Lokomotive 3100 mm 
Ganzer « « « . . . 5850 x 

« « « e mit Tender 12800 

^" : (d*m)* h l 
Zugkraft Z = 0,6 .p. EE 4410 kg 
Verhältnis H:R = 66,7 

« H:G,- 2 x. 5 i 4 3,46 qm/t 

« HESS oa a ue e uà 2,73 « 

« Z:H — 49,0 kg/qm 

« Z: G, = 169,6 kg/t 


Me ee ee. ee a 133,6 « 

Die Lokomotive befördert auf der Geraden eine Zuglast 
von 180t mit 60 km/St und bei 30°/,, Steigung noch 65t 
mit 20 km/St. —k, 


1F.IV.T.[=.G.-Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen. 


(Ingegneria ferroviaria 1911, Juli, S. 222, Mit Lichtbild; Zeitschrift 
des Vereines deutscher Ingenieure 1911, Oktober, Band 55, Nr. y 
S. 1753. Mit Abbildungen ; Zeitschrift des Österreichischen V S 
und Architekten-Vereines 1912, April, Nr. 17, S. 264. Mit Abbildungen. 


Die mit Überhitzer nach Schmidt ausgerüstete, von dem 
Ministerialrate Gölsdorf entworfene und von der Lokomotiv- 
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- schwere Schnellzüge auf Steigungen von 


ist für den Betrieb 
Sie befórdert 360 t 
28 bis 29?/, mit 


Bauanstalt Floridsdorf gebaute Lokomotive 
auf der Strecke Villach-Salzburg bestimmt. 


30 bis 32 km;St Geschwindigkeit, 

Alle Kolben wirken auf die dritte Triebachse, deren 
Reifen flanschlos sind. Die sechste Triebachse ist mit der 
fünften durch Kreuzgelenkkuppelung verbunden und hat je 
0 mm seitliches Spiel, während die vierte und die zweite 
Triebachse nach jeder Seite 25 mm ausschlagen können. Für 
die Laufachse ist ein seitliches Spiel von 50 mm vorgesehen. 

Bei 85 km St Geschwindigkeit lief die Lokomotive noch 
völlig ruhig 

Abgesehen von einer für die Pennsylvaniabalin gebauten 
F-Lokomotive, die jedoch wegen Steifheit und zerstörender 
Wirkung auf den Oberbau bald umgebaut werden mulste, ist 
diese Lokomotive die erste sechsfach gekuppelte der Welt. 

Die erstgenannte Quelle gibt folgende Hanptverhältnisse: 


Durchmesser der Hochdruck-Zvlinder d 450 mm 
< e  Niederdruck- « d, 760 « 
Kolbenhub h . 680 « 
16 at 


kesselüberdruck p 
Heizrohre, Anzahl 
e  , üufserer Durchmesser. 53 « 


Heizfläche der Feuerbüchse 


. 210 und 27 
153 mm 
17,4 qm 


* « Heizrohre 231.6 « 

« des Überhitzers 47,0 < 

« im Ganzen H 296,0 « 
hosttláche R D « 
1410 mm 


Triebraddurchmesser D. 
Triebachslast G, 
Leergewicht der Lokomotive . 


82.17t 
88,26 « 


Detriebsgewicht der Lokomotive G . 95,77 « 
y : .., (07) h d 
“ugkraft Z = 2.0,75 p oem . 23438 kg 
Verhältnis H : R = . 59,2 
« ID: Go 3,50 qm t 
< H:G= 3,09 « 
< £:H = 79,2 kg;qm 
: Z2:G,— 285,2 kg/t 
« Z:G = 244,7 < 


? C1. H.t und T.[.-Lokomotive der Sudanbahnen. 
(Engineer 1911, Juli, S. 100. Mit Abbildungen.) 

Die Nordbritische Lokomotivgesellschaft in Glasgow lieferte 
tür die. Sudanbahnen neun 2C1 . IT. [ Lokomotiven für ge- 
mischten Dienst, davon vier mit Überhitzern nach Schmidt. 

Die Dampfzylinder liegen aufsen, der zur Verwendung ge- 
kommene Barrenrahmen geht vor der Feuerkiste in einen Platten- 
rahmen über, Auf der Feuerkistendecke befinden sich zwei 
Crosby-Sicherheitsventile von je 75 mm lichter Weite. 

Der Tender ruht auf zwei zweiachsigen Dreligestellen. 

Die Hauptabmessungen der Heilsdampflokomotive sind: 

Zylinderdurchmesser d . 457 mm 
Kolbenhub h . AP 610 « 
Kesselüberdruck Dom ho uou der X 12.65 at 
Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1295 mm 
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Hóhe der Kesselmitte über Schienenober- 


kante 2134 mm 
Weite der Fanerbuclisé. . . . 1149 e 
Heizrohre, Anzahl . 100 und 14 

< , Durchmesser 5l « 127 mm 
« , Länge 4861 « 
Heiztliche der ES 10,27 qm 
« « Rohre 77,56 « 
« des Überhitzers 27,14 « 
« im Ganzen H 114,97 - 
Rostfliche R . . . . . . . . . . 2,09 « 
Triebraddurchmesser D. . . . 1372 mm 
Triebachslast G, 34,39t 
Betriebsgewicht der Eeer o. 54,92 « 
« des Tenders . 46,59 « 
Wasservorrat . 18.2 cbm 
Kohlenvorrat , 9.0 « 
Fester Achsstand der Lokomotive . 3048 mm 
Ganzer « « « 1849 « 
« « « e mit Tender 10053 « 
Ganze Länge der Lokomotive . 19114 « 
f = (dem)? h 
Zugkraft Z = 0,75 p. teg eme $810 kg 
— 55 
= 3,34 qm t 
2,09 e 


76,6 kg/qm 
256,2 kg/t 
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Die Berechnung der Hauptabmessungen von Prefsluft-Lokomotiven. 
2. März. Nr. 9, S, £57. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912 
Mit. Schaulinien.) 

In der Quelle werden die thermodynamischen Vorgänge 
in den Behältern und Zylindern von Prefsluftlokomotiven, be- 
sonders bei Anwendung von Drosselung, Vorwärmung und Ver- 
bundwirkung besprochen und hieraus Folgerungen für die Bau- 
art solcher Lokomotiven gezogen. Den Schlufs der Abhandelung 
bildet eine Berechnung der Zylinderabmessungen und ein Bei- 
spiel für die Berechnung der wichtigsten Abmessungen einer 
Prelsluft-Lokomotive, aa. 

Elektrische Verschiebelokomotive. 
(Electric Railway Journal, September 1911, Nr, 12, S. 463. 
Mit Abbildungen.) 


Die Terre Haute, Indianapolis und Ost-Bahn 


hat für den Verschiebedienst von Kohlen- und Asche-Wagen 
auf dem Hofe ihres Kraftwerkes eine elektrische Lokomotive 
mit zwei zweiachsigen Drehgestellen in Betrieb genommen. 
Jede Achse wird von einer 60 PS Triebmaschine angetrieben. 
Auf dem kräftigen, mit Stalilplatten abredeckten Gestellrahmen 


erhebt sich in der Mitte das geräumige, ringsum mit grofsen 

Fenstern versehene Führerhaus, an das sich nach vorn und 

hinten niedrige Aufbauten mit abfallender Decke und seit- 

lichen. Lüftoffnungen zum Schutze der elektrischen Ausrüstung 

anschlielsen. Die Bauart der Drehgestelle, der Westing- 

house-Luftdruckbremse, des Prefsluftsandstreuers, der Zug- 
35 


. 13. Heft. 1912. 
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und Stofs-Vorrichtungen und der sonstigen Ausrüstung ent- 
spricht amerikanischen Regelformen. Die Lokomotive wiegt im 
Dienste 33,6 t. Die Quelle bringt aufser Lichtbildern die Rohr- 
und Schalt-Pläne der Lokomotive. A. Z. 


Drehgestell mit veránderlieher Spur. 
(Génie civil, Oktober 1909, Nr. 23, S. 426. Mit Abb.) 

Die Bahnlinien von Nordchina teils Regel-, teils 
Meter-Spur. Um den Ubergang der Fahrzeuge zu ermöglichen, 
werden von der Chan-Si-Bahn Versuche mit Drebgestellen mit 
verschiebbaren Rädern angestellt. Auf der Übergangstation 
zieht eine Verschiebelokomotive die Fahrzeuge mit mälsiger 
reschwindigkeit durch ein etwa 80 m langes Gleisstück, das 
von der einen zur andern Spur führt und mit Zwangschienen 


haben 


versehen ist. Die hierbei verschobenen Teile des Drehgestell- : feststellbar. 


rahmens werden dann durch Bolzen in der neuen Stellung ge- 
sichert und der Waren ist fahrbereit. Zwei Versuchbauarten 
sind in der Quelle eingehend beschrieben. 
ist im Wesentlichen folgende: Die beiden Achswellen des 
Drehgestelles sind geteilt und in einander verschiebbar. 
Hälfte ist mit zwei Achsbüchsen in zwei Längsträgern ge- 
lagert. Die Träger bestehen bei der einen Bauart aus Flach- 
eisenstáben nach amerikanischem Muster, bei der andern aus 
vollen Rahmenblechen und sind in der Mitte durch doppelte 
Führungstücke verbunden. mit denen sie sich auf der kräftigen 
Drehzapfenschwelle verschieben lassen, Die Seitenwände der 
Führungen und der Querschwelle haben Bohrungen für die 
Sicherungsbolzen beider Spuren, bei der andern Bauart sind 
die Kopfbleche des Rahmens auf einander verschieblich und 
Aes dis 


Jede 


un [m AE. <A ———— 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Zusammenstofs von Stahlwagen. 

(Electric Railway Journal, Dezember 1911, Nr. 26, S. 1283, Mit Abb.: 
Railway Age Gazette, Dezember 1911, Nr. 25, 5. 1267. Mit Abb.) 

Der Zusammenstols zweier Gasolin-Triebwagen aus Stahl 
bei einer Geschwindigkeit von etwa 120 km St bestätigte 
kürzlich die Erwartungen, die man auf die Widerstandsfähig- 
keit dieser Fahrzeuge gesetzt hat. Die Wagen, die aus der 
Mc Keen- Triebwagen-Bauanstalt in Omaha stammen, blieben 
mit eingedrückten Stirnwänden, ohne sich in einander zu 
schieben und ohne sonstige Beschädigungen auf dem Gleise 
stehen. Selbst die sechszylindrigen Triebmaschinen auf dem 
vordern Drehgestelle blieben unbeschädigt. Die Führer waren 
vor dem Zusammenstofse abgesprungen, die Fahrgäste erlitten 
unerhebliche Verletzungen. Knochenbrüche kamen überhaupt 
nicht vor. Die Quelle bringt zwei Lichtbilder der Wagen nach 


dem Zusammenstolse. A. Z. 


Einsturz der Brücke bei Lenay in Frankreich. 
(Génie civil 191], Band LX, 23. Dezember, Nr. 8, S. 145. 
Abbildungen.) 


Mit 


Am 23. November 1911 ist die beim Dorfe Lenay, 4 km 
von Montreuil-Bellay über den Thouet führende Brücke der 


l 
| 
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Linie von Angers nach Montreuil-Bellay der französischen 
Staatsbahnen beim Übergange eines Zuges mit Fahrgásten ein- 
gestürzt, wobei 14 Menschen getötet wurden. Die Brücke 
hatte zwei Öffnungen von je 28,3 m Spannweite mit durch- 
gehenden, 57,52 m langen und 2,75m hohen Gittertragern von 
4,95 m Mittenabstand. 

Der 5.02 Vormittags von Angers abgehende und 7,01 in 
Montreuil ankommende Zug bestand aus zwei Lokomotiven vorn. 
je zwei Packwagen vorn und hinten und fünf Wagen für 
Reisende. Er fuhr mit 15 bis 20 km/St und war bis nahe an 
das Widerlager auf der Seite von Montreuil gefahren, als die 
Brücke einstarzte. Die beiden Lokomotiven mit Tendern, die 
beiden vorderen Packwagen und die drei ersten Wagen für 
Reisende stürzten in den Thouet, die übrigen Wagen hliebeu 
auf dem Gleise auf der Seite von Angers. Hochwasser und 
die Erschütterung durch den Zug hatten den auf Kies über 
dem den Untergrund bildenden, knetbaren Tone gegründeten 
Mittelpfeiler umgeworfen. Er lag mit der Betongründunz 
ungeteilt auf der Flufssohle, mit dem Kopfe nach Angers zu 
Die Gründung war an der Seite nach Angers hin unterwaschen. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Zahobaho Stresa — Mottarone, 
(Ingegneria Ferroviaria 1911, Band VIII, 1. September, Nr. 17, 
S. 261. Mit Abbildungen.) 

Die am 12. Juli 1911 eröffnete elektrische Zahnbahn 
Stresa—Mottarone am Ufer des Langensees beginnt in Stresa 
in zwei Bahnhöfen; der eine liegt in der Nähe der Anlege- 
stelle der Langensce-Schiffahrts-Gesellschaft, der andere beim 
Bahnhofe der Staatsbahn Arona —Domodossola. der Zufahrt zum 
Simplon. 
führung der Staatsbahn, wo die erste Zahnstrecke beginnt. 
Die Hauptabmessungen der Bahn sind folgende: 

Ganze Länge der Linie 9.358 km 
> Reibungstrecken 


> ” 2,9 » 
» » » Zahnstrecken 6.958 > 
Meereshóhe des Dahuhofes Stresa-See 197 m 
» 3 » Mottarone : 13753 
Erstiegene Höhe . 1189 . 


Die beiden Linien vereinigen sich bei der Unter- ` 


p -s. 
Spur B. x Ou. xe. dee ubl dc Xe 1m 
kleinster Krümmmungshalbmesser der Reib- 
ungstrecken in Stresa | 25 » 
Kleinster Krúmmungshalbmesser auf eigenem 
Bahnkörper 
veibungstre cken 60 » 
Zahnstrecken . . . . . 202. 70 » 
Steilste Neigung der Reibungstrecken 55 "on 
» » » Zahnstrecken . . . 200». 


Die Bahn hat aufser den drei Endbahnhöfen drei Zwischen- 
bahnhófe und zwei Haltepunkte. 

Die Stadtstrecke in Stresa hat Phönix-Schienen, der übrige 
Teil der Linie Breitfufsschienen. Die Zahnstange ist von der 
Bauart Strub aus Thomas-Stahl. Sie ist zur Verhütung 
des Wanderns des Gleises stellenweise mit der Bahnkrone durch 
zwei oder vier in Betonklötzen steckende Schienenstücke ver- 


Die Einrichtung ` 


6 


hr 
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Der Stromspeicher besteht aus 390 Zellen 


: SONS ankert. Die Anordnung der federnden Einlaufstücke an den | Meereshóhe leistet. 
x "ei, Enden der Zahnstrecken ist die übliche. in doppelten gläsernen Behältern. 
A Me Esp. Der von zwei Gesellschaften zum Betriebe der Balın ge- | Die Oberleitung besteht aus zwei kupfernen Drähten von 
len doas, lieferte Dreiwellen-Strom von 8000 V und 42 Wellen in der | 64 qmin Querschnitt. Die Fahrdrähte sind an Querdrihten 
Visti E Sekunde wird nach einem in der Mitte der Bahn errichteten | mit bronzenen Klemmen und stromdichten Haltern aufgehängt. 
3 ume Unterwerke geleitet, wo er in Gleichstrom von 750 V umge- | Die Querdrähte werden mittels stromdichter Spanner durch 
Baur d formt wird. Das Unterwerk enthält drei Umformergruppen von | eiserne Kragträger gehalten, die aufserhalb der Stadt von 
ii der gel je 150 KW, eine vierte von 200 KW in Bereitschaft, einen | Masten aus mit Kupfersulfat getränktem Holze, auf der Stadt- 
Me dui i. P Tudor-Dufferspeicher von 444 Amp;St für stündliche Ent- | strecke von solchen aus Eisenfachwerk getragen werden. Die 
i aul er. ladung und das Schaltbrett. Die Stromerzeuger von 150 und , Fahrleitung ist durch eine kupferne Speiseleitung von 64 qmm 
e Nie. , 200 KW haben Nebenschluís - Hülfspole und aufserdem eine | Querschnitt auf den Masten der Fahrleitung verstärkt. Die 
(nat, beträchtliche Spannungsminderung durch Nebenschaltung neben | Rückleitung geschieht durch die Schienen. die mit kupfernen 
dern hun. die Bufferspeicher. Die Bereitschaftsgruppe bestelt aus einer | Stofsbrücken aus in zwei an den Schienensteg geprefsten Köpfen 
videli: mit dem Stromerzeuger von 200 KW gekuppelten Diesel- | endigenden, unter den Laschen angeordneten biegsamen Bän- 
d Triebmaschine mit vier Zylindern, die 1300 PS in 800 m | dern versehen sind. B—s. 
Nachrichten über Ánderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
der moe! Preufsisch-hessische Staatsbahnen. in der Vervollkommnung der Eisenbahnwerkstätten und in 
+ Fahr Yerliehen: Dem vortragenden Rate im Ministerium der óffent- der Fórderung des Lokomotivbaues, vom Senat der Kóniglichen 
" Di 5 lichen Arbeiten, Wirklichen Geheimen Oberbaurat K. Müller Technischen Hochschule in Berlin die Würde eines Doktor- 
m in Berlin, iu Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste Ingenieurs ehrenhalber. 
Deen auf dem Gebiete des Eisenbahn-Maschinenwesens, insbesondere —d. 
inn = ———— 
| Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 
de ai i.  Vorriehtung zum Auslösen von Zeichen und Bremsen auf Ferner sind auf der Lokomotive an einer Achse drei 
kuer einem Zuge. T E von es N nn E SE 
en z A mit zwei Tafeln im Führerstande so verbunden siud, dafs je 
» Me Dee een, nach der Stellung des Streckensignales die eine oder 
yar bis 2- Das Auslösen von Zeichen und Bremsen erfolgt durch dem Führer auf der Lokomotive sichtbar ist. Die Tafeln sind 
{ihre i Streckenanschläge, von denen der eine bei Fahr-, der andere | entsprechend der Stellung des Signales mit den Aufschriften 
BM bei Halt-Stellung des Streckensignales angehoben ist und ein | Freie oder »Halt« versehen. An den untern Enden der drei 
Dä entsprechendes. Zeichen auf dem Zuge erscheinen làfst. Bei | Hebel sind Gleitrollen angeordnet. Steht das Signal auf 
T Haltstellung wird die Bremse von einem hinter den beweglichen | „Halt«, so trifft der erste Hebel auf das eine Schienenstück 
age Streckenanschlägen liegenden festen Auschlage durch einen | im Gleise und wird so gedreht, dafs auf dem Führerstande 
ohne Hebel an der Lokomotive ausgelöst, wenn dieser Hebel nicht | die Tafel »Halt« erscheint. Steht das Signal auf »Fahrt«, so 
TN vorher durch den bei Fahrstelung des Signales wirksamen | befindet sich das erste Schienenstück in seiner tiefsten Stellung, 
Bx Lokomotivhebel aus dem Bereiche des festen Anschlages ent- | das zweite ist angehoben, so dals der zweite Hebel anschlärt 
Me fernt wird. und so dem Führer die Scheibe »Frei« sichtbar macht. 

2 Im Gleise liegt zunächst ein ständig unter Strom stehender Der dritte Hebel 11 ist so mit der Luftdruckbremse ver- 
E Stromschliefser. Auf diesen folgen zwei bewegliche, von hinten | bunden, dafs er bei »Halt« am Signale auf das feste Keilstück 
urs nach vorn ansteigende Schienenstiicke, die etwa «durch einen | im Gleise trifft und die Bremse auslöst. Steht dagegen das 

h- Seilzug mit dem Streckensignale so verbunden sind, dafs bei | Signal auf »Fahrt«, so kommt der dritte Hebel mit dem Keil- 

Haltstellung das eine, bei Fahrstellung das andere durch vom | stücke nicht in Berührung, denn er ist durch Seilzug so mit 

Seilzuge bewegte Keilstücke in die wirksame Stellung gebracht | dem zweiten Hebel verbunden, dals dessen Auflauf ihn ausschaltet. 

T wird. Schliefslich ist zwischen den Schienen ein festes Keil- Um zu verhindern. dals der zweite und dritte Hebel bei 
stück angebracht, das die Luftdruckbremse auslöst, wenn der | Fahrstellung des Signales schon vor dem Ueberfahren des Keil- 

stückes in ihre Anfangstellung zurückkehren, der dritte also 


Führer alle Haltsignale aberfahrt. 

d Auf dem Fülrerstande ist ein hórbares oder sichtbares | dann doch die Bremse auslöst, werden die zur Rückführung 

Zeichen angeordnet, das wirksam wird, wenn ein entsprechender | der Hebel dienenden Gewichte dureh eine einrückbare Vor- 

Lokomotivanschlag den Stromschliefser berührt und so dem | richtung so lange in ihrer obern Endstellung gesperrt, bis das 

Führer anzeigt, dafs er sich dem Streckensignale nähert. Keilstück überfahren ist. G. 

Bücherbesprechungen. 

Anleitung zur Ausführung und Ausarbeitung von Festpunktnivellements, zeichnisse der Festpunkte. Die Behandelung des Stoffes hält 
Bearbeitet vom K. D. Hydrotechnischen Bureau in München. | sich überall an das unmittelbar nötige, und verweist bezüglich 
München, Philo hy und Loehle. weiter gehender Untersuchungen auf geeignete Quellen, wodurch 

Das handliche, gut ausgestattete Heft bringt in knapper, ¡ der unmittelbare Gebrauchswert des Buches noch wächst. Wir 
aber gründlicher Fassung die Entstehung und die malsgebenden | halten die Schrift für ein ausgezeichnetes Hülfsmittel für die 

Gesichtspunkte der Festlegung der Höhen in Bayern, die Aus- | Ausführung von Höhenmessungen mit Festpunktzúgen, 

wahl und Ausstattung der Festpunkte selbst. die Beschreibung = a 

Theeretisehe Hilfslehren für die Praxis des Bau- und Erhaltungs- 


der Melsvorrichtungen mit der Erórterung ilrer Berichtigung, 
die Gestaltung und Aufnahme der Festpuuktzüze, das Verfahren dienstes der Eisenbahnen, 1. Heft, Naturlehre, 2. Hältte, 
Elektrizität, vertafst von Oberbahnmeister E. Gollmer. Vor- 


der Aufschreibung der Ergebnisse im Felde und der Ver- 
wertung und Fehlerausgleichung bei Herstellung der Ver- steher der Telegraphen-Werkstatt in Altona. Preis 3.50 H, und 
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Die Praxis des Bau- und Erhaltungsdienstes der Eisenbahnen. be- ` 


arbeitet von Dipl.-Ing. A. Birk, Professor für Stralsen- 
und Tunnelbau und für Betriebstechnik an der Deutschen 
Technischen Hochschule in Prag, Eisenbahn-Oberingenieur a. D. 
3. Heft, Oberbau- und Bahnhofsanlagen, Preis 5,0 M, beide 
Bestandteile von Der Bahnmeister. Handbuch für den 
bau und Erhaltungsdienst der Eisenbahnen, herausgegeben 
von E. Durok, Bahnmeister der K. K. priv. österr. N. W. 
und S. N. D. Verbindungsbahn, und zwar des ersten und 
zweiten Dandes. 

Der Umstand, dafs ein Werk der umfassenden Anlage, 
wie das vorliegende aus der Tatkraft und Erfahrung der De- 
amten der Zweige des Bahndienstes selbst hervorgeht, ist ein 
Beweis für die Fortschritte, die die Durchbildung dieser Kreise 
gemacht hat, und die nur eine Vereinigung mit akademischen 
Kreisen bei der Verfolgung eines gemeinsam gewordenen Zieles 
ermöglicht hat. gegen ältereBücher, die der Ausbildung unterer und 
mittlerer Bediensteter der Eisenbahnen dienen sollten, und die 
sich zunächst auf die Aufzählung der einfachen Ergebnisse der 
grundlegenden Wissenschaften, sonst auf die Mitteilung tech- 


Uebersetzt von Ingenieur F. Egger, Brüssel. Berlin, 1913, 
J. Spinger. Preis 2,0 V. 

Das 51 Oktavseiten starke Heft gibt eine Schilderung der 
Entwickelung der Nebenbahnen in Belgien vom Erlasse des 
Gesetzes vom 9. Juli 1875 an, und anschliefsend eine gründ- 
liche Erörterung der Entstehung und Erfolge der Nebenbaln- 
gesetze vom 28. Mai 1884 und 24. Juni 1885, die die Grund- 
lagen des Bestandes von heute bilden. Die beigegebene Karte 
zeigt die grolse Bedeutung des engmaschigen belgischen Neben- 
bahnnetzes, das Ende 1910 4482,2 km an genelmigten und 
1867,2 km geplanter Linien umfafste: von den 3736,51 km im 
Betriebe befindlichen Linien wurden 290,9 km elektrisch. 5 km 
mit Pferden, alle übrigen mit Dampf betrieben. 

Wie Belgien in der Geschichte der Entwickelung der 
Eisenbahnen auf dem europäischen Festlande überhaupt eine 


© bahnbrechende Rolle gespielt hat, so hat es auch sein Neben- 


nischer Tatsachen und Erfahrungen beschränken mufsten. Das : 


Werk zeigt diesen gegenüber eine weitgehende Vertiefung der 
Darstellungsweise in wissenschaftlicher Beziehung, nicht blofs 
bei der Erörterung der Hülfswissenschatten selbst, sondern auch 
in deren Anwendung auf die Technik. 

Beide Hefte behandeln ihre Gegenstände so, dafs die 
theoretischen Grundlagen und die rein technischen Darlegungen 
in gleichem Mafse zu ihrem Rechte kommen, beide erscheinen 
für die Einführung der Beamten der entsprechenden Dienst- 
zweige sowohl in die wissenschaftlichen Húlfsmittel, als auch 
in die Erfahrungen der Technik wohl geeignet und verdienen 
die Aufmerksamkeit aller am Eisenbahn-Baue und Betriebe 


Beteiligten. 


Brücken in Eisenbeton. Ein Leitfaden für Schule und Praxis 
von C. Kersten, Bauingenieur und Kgl. Oberingenieur a.D. 
Teil I. Platten- und Balkenbrücken. Dritte neu- 
bearbeitete und stark erweiterte Auflage. Berlin, 1912, 
W. Ernst und Sohn. Preis 6,20 M. 

Die neue Auflage*) zeichnet sich abermals durch Vor- 
führung einer sehr grofsen Zahl neuzeitlicher Brückenbauten 
in zweckmälsiger Auswahl aus, die allen möglichen Verkehrs- 


gebieten entnommen sind. Die mitgeteilten Grundlagen für 


bahnnetz frühzeitig in zielbewufster Weise ausgestaltet, und so 
hat diese namentlich auch die wirtschaftlichen Verhältnisse 
und Ergebnisse eingehend darlegende Schrift wesentliche Be- 
deutung für alle am Baue und Betriebe von Nebenbahnen be- 


teiligten Kreise. 

Verhandlungen der Kolonial-Technischen Kommission (es Kolonial- 
Wirtschaftlichen Komitees, E. V.. wirtschaftlicher Ausschuls 
der «deutschen Kolonialgesellschaft, Berlin NW., Unter den 
Linden 43. 

Das vorliegende Heft der Berichte bringt eine Reihe be- 
achtenswerter Aufsätze über die Bedeutung der Technik für 
die Entwickelung der Kolonien, so über die Verwendung der 


= drahtlosen Telegraphie und das Flugwesen im neuen Lande. 


die Berechnung sind einfach und zweckentsprechend gehalten | 


und durch viele Zahlenbeispiele für die Verwendung erläutert. 
Die Vielseitigkeit des Gebotenen beweist die Raschheit 


des Fortschritts auf diesem Gebiete, zugleich auch, dafs der ` 


Verfasser diesem gebülrende Rechnung getragen hat und dafs 
diese Auflage von neuem ein wertvolles Hülfsmittel für den 


Brückenbauer bietet. MEE 

Leitfaden für das Entwerfen und die Berechnung gewülbter Brücken 
von Tolkmitt, Königlicher Baurat. 5. Auflage. Neu 
bearbeitet von A. Laskus, Regierungsrat. W. Ernst 
und Sohn, Berlin, 1912. Preis 5,0 M. 


Das Buch zeichnete sich bekanntlich von vornherein da- | 


durch aus, dafs es die wissenschaftlichen Grundlagen der Be- 
rechnung von Gewölben den Bedürfnissen des ausführenden 
Ingenieurs anzupassen verstand, so dals es zu einem besonders 
wirksamen Hülfsmittel für Entwurf und Bau solcher Brücken 
wurde. Dieser verdienstliche Zug ist auch der dritten Auflage 
wieder eigen. Auch ist der alte Rahmen bei Fortführung des 
Inhaltes auf den Stand der jüngsten Fortschritte beibehalten, 
alte Freunde werden also einen alten Bekannten in neuzeit- 
lichem Kleide, neue Freunde eine auch jetzt wirksame Stütze 


ihrer Arbeit in dem Buche finden. 


Die belgischen Vizinalbahnen, Von C. de Burlet. General- 


Wir weisen auf diese mit dem Fisenbahnwesen vielfach in 
engster Beziehung stehenden Berichte wiederholt hin. 


Das Gesetz über die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni 
1874. Erlàutert mit Benutzung der Akten des Königl. 
Preufs. Ministeriums der óffentlichen Arbeiten von Dr. jur. 
G. Eger, Gehcimer Regierungsrat. II. Band, 3. Auflage. 
Dreslau, 1911, J. U. Kern, Preis 18 M. 

Sowohl die Wichtigkeit des Inhaltes des vorliegenden 
Werkes, als auch besonders die Eignung des Verfassers zu 
sachgemälser und eindringender Arbeit sind zu bekannt, als 
dafs sie noch besonderer Hervorhebung bedürften. 

Wir sind überzeugt, dafs die die neuesten Vorgänge im 
Enteignungsverfahren nach den mafsgebenden Quellen behandelnde 
Neuauflage ein willkommenes Hülfsbuch der Techniker und 
Verwaltungsbeamten der Eisenbahnbehörden bilden wird, heben 
deshalb das abermalige Erscheinen besonders hervor. 


Statische Tabellen, Belastungsangaben und Formeln zur Aufstellung 
von Berechnungen für Baukonstruktionen. Gesammelt und be- 
rechnet von Franz Boerner. Vierte nach den neuesten 
Bestimmungen bearbeitete Auflage. Berlin, 1912, W. Ernst 
und Sohn. Preis 4,2 M. 

Das sehr handliche und gut ausgestattete Duch bringt die 
mathematischen und statischen Verfahren und Formeln, Be- 
lastungs- und Spannungs-Angaben, die für den Eisenfachbau 
nötig sind, einschliefslich der Hauptmalse für den Kranbau in 
Werkstätten. Der Inhalt ist mit grofser Sorgfalt bearbeitet 
und geht in manchen Dingen über das in vielen Hülfsbüchern 
Uebliche hinaus. Wir erwähnen in dieser Beziehung die ein- 
gehenden Angaben für die Hauptachsen unsymmetrischer 
Querschnitte, die geeignet erscheinen, die gründliche Unter- 
suchung derartiger Glieder weiter zu verbreiten, als jetzt der 


. Fall ist, und die sehr bequemen Zusammenstellungen über die 
. mafsgebenden Zahlen für zusammengesetzte Querschnitte. Die 


direktor der Société nationale des chemins de fer vicinaux. ` 


^ 7 *) Organ 1907, S. 196. 


 Hülfsmittel für den entwerfenden Ingenieur. 


neuesten. behördlichen Vorschriften sind berücksichtigt. 
Das Buch bildet ein zugleich wirksames und bequemes 


a Z 


Bie ee qu Schrittleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. 3 Sr. 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Bitter, G. m. 


Ing. @. Barkhausen in Hannover. 
- H. in Wiesbaden. 
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für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. | 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 
Von C. Guillery, Baurat in München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10, 11, 13, 14 und 16 auf Tafel XXIX und Abb. 15 auf Tafel XXX. 


(Fortsetzung von Seite 215.) | 
| Lokomotive ist den besonderen Bedürfnissen der kurzen und 


krümmungsreichen Strecken des Netzes der bayerischen Staats- 
bahnen in der Pfalz angepafst. Die Anordnung der vordern 


1. f) Tenderlokomotiven für Personenzüge. 
Nr. 19) 1C2.II. T.[.P.-Tenderlokomotive: gebaut 
von Kraufs und Co. in München. (Textabb. 12 bis 14). Die 
Abb. 12. 1C2.11.T. ae . P . - Tenderlokomotive der bayerischen Staatsbahnen, 
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Maßstab 1:100. 
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dem Bestreben, den Achsstand möglichst kurz zu halten. Der Krauß. Maßstab 1:20. 
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feste Achsstand beträgt nur 3,6 m, da die vordere Laufachse erac 
` e > : \ \ | \ 
mt der mittlern Kuppelachse zu einem Drehgestelle nach | C 
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Kraufs vereinigt ist. Das Drehgestell hat die neue Bauart 


von 1908 (Textabb. 13). Innerhalb der Spielräume s ist die 
Winkelstellung der Laufachse unabhängig von der Stellung 
der Deichsel. Erst wenn einer der Anschläge A zum Anliegen 
kommt, wirkt die Deichsel auf Einstellung der Laufachse nach £c 


Abb. 13. Drebgestell der 1C2.11.T. FF. P.- Lokomotive der bayerischen dem Halbmesser der 
Staatsh: a auart Krauß. Maßstab 1: 45. A ER 
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| | mr 


durch der Drehung der Deichsel und damit der Seitenver- . 


schiebung der Achsen entgegen. Durch diese Anordnung soll 
das früher beobachtete einseitige Scharflaufen der Laufráder 
vermieden werden: Die Anordnung ist mittlerweile im Betriebe 
erprobt. 

Die Lokomotive hat einen Regler nach Zara und Rauch- 
verbrennung von Staby. Das Klappern der Steuermutter ist 
durch Klemmbacken B (Textabb. 14) abgestellt, die von der 
Sperrklinke c der Steuerschraube aus gegen die Steuerwelle 
gedrückt werden. 

1. y) Güterzuglokomotiven mit Tender. 

Nr. 20) und 21) 1 D.H.T.| .G.-Lokomotiven der 
italienischen Staatsbahnen Gruppe 740. Diese neuen 
Lokomotiven sind aus den ältern 
Verbundlokomotiven der Gruppe 730 
hervorgegangen und unterscheiden 
sich von diesen im Wesentlichen nur 
dadurch, dafs sie mit Zwillingsma- 
schinen gebaut sind und mit Über- 
hitzung arbeiten. 

Nr. 22) E.IV.t. F^. G.- Loko- AS 
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Abb. 15, E.IV.T.F.G.- 


a a 
AÑ 


DAA | 
wd —= => A d 04 
a SD Zn Cis Ss By Be 


236 


vormals G. Egestorff (Abb. 12, Taf. XXVIII) An der 
 Lentz-Ventilsteuerung sind gegenüber der ersten Ausführung 
nur unbedeutende Änderungen vorgenommen.*) Bis Juli 1911 
waren 60 Lokomotiven mit dieser Steuerung im Betriebe. 

Die Feuerbüchse ist nach hinten herausnehmbar. Die 
zweite und die vierte Achse sind nach jeder Seite um 10 mn 
verschiebbar. 


Nr. 25) E.IV.T.F.G.-Lokomotive der bayeri- 
schen Staatsbahnen, gebaut von J. A. Maffei (Text. 
abb. 15). Die mit dem in Bayern üblichen Barrenrahmen ver- 
sehene Lokomotive ist zur Befórderung eines Wageggewichtes von 
800 t auf 11,1°/,, Steigung bestimmt. Die Niederdruckzylinder 
liegen aufsen, die Hochdruckzylinder innen. Die beiden auf der- 


Lokomotive der bayerischen Staatsbahnen. Maßstab 1: 150. 
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Einzelheiten der Zylinderanordnung 
und Steuerung sind in Abb. 9, Taf. XXVII und Abb. 10 
und 11, Taf. XXIX dargestellt. 

Auf dem zweiachsigen Tender befindet sich ein etwa ein 
Drittel der Lànge einnehmender Wagenkasten, der ein Dienst- 
abteil für die Zugmannschaft enthält. 


Nr. 23) Eine fast 60 Jahre alte 2B-Lokomotive 


der geschichtlichen Abteilung der italienischen 


Staatsbahnen macht mit ihren eng zusammengebauten Achsen 


und ihren sehr hoch liegenden und deshalb stark geneigten 
ñulseren Dampfzylindern einen etwas ungeschickten Eindruck. 

Nr. 24) D.N.T.T.G.-Lokomotive der preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen mit Lentz-Ventilsteuerung, ge- 
baut von der IIannoverschen Maschinenbau - Aktiengesellschaft, 


*) Organ 1911, s. 389. 


Abb. 16. 1C.11.t.PF.(.- Lokom 


selben Maschinenseite liegenden Dampfzylinder haben gemein- 
samen Kolbenschieber. Triebachse ist die mittlere der fünf ge- 
kuppelten Achsen. Der feste Achsstand beträgt nur 3,2 m, da 

. die beiden àufsern Achsen seitlich verschiebbar sind. Die Spur- 
kränze der Triebachse sind verschwàcht. Gebremst werden alle 
Achsen, mit Ausnahme der Vorderachse, mit der selbsttätigen 
Westinghouse- Bremse. 

Nr. 26) Die 1 D.II. T. [ .G.-Lokomotive der rumá- 
nischen Staatsbahnen, gebaut von Henschel und Sohn 
in Kassel, soll für Güterzüge auf allen Strecken und für Personen- 
züge auf Bergstrecken verwendet werden. Für Güterzüge ist 
ein grófstes Wagengewicht von 1700 t auf der Wagerechten, 


! *) Zeitschr. des Ver. Deutscher Ing. 1910, S. 1931 und 1911, 
S. 979. Organ 1909, S 358; 1910, S. 437. 


otive der sardinischen Eisenbahnen. 
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für Personenzüge 70 km/St grófste Fahrgeschwindigkeit bei 
75, 140 und 278 t Wagengewicht auf 30, 20 und 10°/,, 
Steigung vorgeschrieben. 

Gefeuert wird mit Steinkohle und Erdölrückständen. 
Letztere werden während der Fahrt durch zwei Strahlpumpen 
in die Feuerbüchse eingeführt. Die flufseisernen Heizrohre 
haben Kupferschuhe am Rohrwandende. 

Die vordere Laufachse und die erste Kuppelachse sind in 
einem Drehgestelle nach Kraufs (Abb, 13, Taf. XXIX) ver- 
einigt, die Spurkränze der beiden mittleren gekuppelten Achsen 
sind verschwächt, die hintere Achse ist seitlich verschiebbar. 
Gebremst werden die drei hintern Achsen mit der selbsttätigen 


Westinghouse- Bremse. 

Nr. 37) 1C.ILt. F^. G.-Lokomotive der sardini- 
schen Eisenbahnen, gebaut von Henschel und Sohn in 
Kassel (Textabb. 16). Die vordere Laufachse ist als Bissel-Achse 
ausgeführt, die Rückstellung erfolgt durch eine mittlere Pendel- 
stütze mit drei Gelenkbolzen. Die flufseisernen Heizrohre sind 
mit Kupferstutzen angeschuht. Durch das Anfahr- und Wechsel- 
Ventil der Bauart Winterthur wird bei ganz ausgelegter 
Steuerung selbsttätig Kesseldampf mit verminderter Spaunung 
in den Niederdruckzylinder geleitet. Wird die Steuerung bis 
auf 65 ?/, Füllung zurückgelegt, so erfolgt Umschaltung durch 
ein mit der Steuerwelle verbundenes Hülfsventil. Die beiden 
hinteren Achsen der Lokomotive werden mit Dampf gebremst, 
aulserdem ist Le Chatelier- Bremse vorgesehen. 

Nr. 28) 1D.IV.t.|7. G.-Lokomotive der Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Bahn (Abb. 14, Taf. XXIX). Die 


Lokomotive ist in den Einzelheiten der in Brüssel ausgestellten 


2 D.IV.t.F*.G.-Lokomotive *) derselben Verwaltung ähnlich. 


—M—— 


Nr. 29) Eine 1E. IV. T.F. G.-Lokomottve, Bauart 36 
der belgischen Staatsbahnen, stimmt vollständig mit 
der in Brüssel ausgestellten**) Lokomotive dieser Bauart überein. 

Nr. 30) D.U.t.T.G.-Gleichstromlokomotive nach 
Stumpf, für 750 mm Spur, gebaut von der Lokomotivbau- 
anstalt Kolomna in St. Petersburg (Abb. 15, Taf. XXX). Mit 
Rücksicht auf die kleinen Abmessungen der Lokomotive sind 
für den Dampfeinlals Flachschieber statt der Ventile ange- 
ordnet. Die Zylinder sind durch Dampfinäntel an den Enden 
der zylindrischen Wandung und in den Deckeln geschützt. 
Das Niederschlagwasser wird von dem durchströmenden Dampfe 
mitgerissen, während zu dessen Entfernung bei 1 C-Personenzug- 
lokomotiven der russischen Staatsbahnen mit Gleichstrom eine 
kleine, von der Steuerung aus angetriebene Pumpe vorgesehen 
ist. Die GleitHachen der Einlafsschieber werden mit Prefsól 
geschmiert. Für den Fall, dafs dies zur Schmierung des 
Dampfes nicht ausreicht, sind noch besondere Zylinderöler an- 
geordnet. Bei Leerlauf der Lokomotive erfolgt Druckausgleich 
durch zwei von der Steuerwelle aus selbsttätig geöffnete Um- 
laufventile, während die Steuerung auf Mitte gelegt ist. Zur 
Milderung des Auspuffes wird der austretende Dampf in einen 
durch die Zylinderversteifung gebildeten Aufnehmer geleitet. 
Vergleichende Versuche mit einer Heilsdampf-Wechselstrom- 


maschine sind eingeleitet. 


*) Organ 1911, S. 387. 
**) Organ 1911, 8. 241. 


(Fortsetzung folgt.) 


Neuerungen an Weichen. 
Von Oberbaurat Schmitt in Oldenburg. 


Unter obiger Überschrift  unterzieht Herr Ingenieur 
Baumann*) die in ähnlicher Ausführung auch bei verschiedenen 
süddeutschen Verwaltungen eingeführte Weichenbauart der 
schweizerischen Bundesbahnen einer näheren Betrachtung und 
stellt im Anschlusse an frühere Mitteilungen**) des Verfassers 
Vergleiche mit Federweichen an. 

Soweit diese Ausführungen bezwecken, die Vorzüge der 

schweizerischen Bauart der Ausbildung des Zungendrelipunktes 
hervorzuheben, ist nichts dagegen einzuwenden, wenngleich diese 
Bauart genügend bekannt ist, und es keinem Zweifel unterliegt, 
dafs sie erhebliche Vorzüge vor der in Deutschland aim meisten 
verbreiteten Drehstuhlweiche besitzt. 
.. Wenn der Verfasser aber die Frage der bessern Zungen- 
anordnung immer noch für eine offene hält, und bei seinen 
mehr theoretischen Betrachtungen zu dem Ergebnisse kommt, 
dafs die schweizerische Bauart die mit den Federweichen er- 
strebten Vorteile erreicht, ohne deren Nachteile, so muls dem 
doch entgegen gehalten werden, dafs diese Ansichten durch 
die seit etwa 12 Jahren an vielen Tausenden von Federweichen 
gemachten Erfahrungen nicht bestätigt werden. 


Bezüglich des Wurzeldrehpunktes der schweizerischen 


Tas . , ee ae 2 
Weiche in seiner Bauart für schwebenden Stols ist aus den | 


*) Organ 1912, S. 66. 
**) Organ 1911, S. 138. 


` Stofse der Federzunge verglichen werden; 


` Zeichnungen, die übrigens im Widerspruche zu der Beschreibung 


nur festen Stols zeigen, zu ersehen, dafs die Weichenzunze 
mit der Anschlufsschiene nur durch einen Bolzen verbunden 
ist, der auf der einen Seite in einem Futtersticke aus ge- 
schiniedetem Stahle, der Keilanlage, sitzt, auf der andern Seite 
in einer Lasche. Eine solche Verbindung kann mit der 
Laschenverbindung am Ende der Federzunge nicht verglichen 
werden. Bei dieser handelt es sich um einen aus zwei ge- 
wohnlichen Laschen mit vier Schrauben bestehenden, regelrechten 
Schienenstols, bei dem die Laschen eine dauernd feste Ver- 
bindung zwischen Federzunge und Anschlufsschiene herstellen, 
während es sich bei der hier fraglichen Drehstuhlweiche um 
eine ungewöhnliche Laschenverbindung handelt, die die volle Be- 
weglichkeit der Zunge in ihrem Drehpunkte zulassen muls. 
Die Lasche ist aus diesem Grunde durch nur einen Bolzen mit 
der Zunge verbunden und muls aulserdem, ebenso wie das 
Futterstück. besondere Aussparungen erhalten, um die »völlige 
Freiheit des Drehpunktes« zu erreichen. Von einer festen 
Verlaschung, wie bei den Federweichen kann also nicht die 
Rede sein; der Verfasser widerspricht sich in seinen Aus- 
führungen in dieser Beziehung selbst. 

Auch im Hinblicke auf die Aufgabe, die der Wurzel- 
drehpunkt der Drehstuhlweiche hat, kann er nieht mit dem 
denn dem Gelenk- 
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punkte der Drehstuhlweiche entspricht nicht dieser Stofs, sondern | Beziehung ein ganz wesentlicher Unterschied zwischen der 


der nach der Mitte zu liegende Teil der Federzunge, wo diese 
sich beim Umstellen elastisch biegt, und wo sie zu diesem 
Zwecke seitlich etwas geschwächt ist. 


Die Federweiche hat also an der Stelle, die dem Wurzel- | 


stofse der Drehstuhlweiche entspricht, überhaupt keinen Stols, 
und grade hierin liegt sowohl ihr Hauptunterschied, wie ihr 
Hauptvorzug gegenüber Weichen mit gelenkig ausgebildetem 
Wurzelstofse. 

Wie dieser auch ausgebildet sein möge, er bleibt stets 
ein unvollkommener Schienenstofs, der starken Angriffen aus- 
gesetzt ist, ungünstig beansprucht wird, und bei dem schädliche 
Abnutzungen nicht ausbleiben. Darin unterscheidet sich die 
schweizerische Bauart grundsätzlich nicht von andern, wenn 
sich die Abnutzungen auch wegen grölserer Anlageflächen und 
widerstandsfähigerm Baustoffes in engeren Grenzen halten mögen. 
Ganz verhindern aber lassen sie sich nicht, wie dies bezüglich 
der Laschen ja auch zugegeben wird. Tritt dieser Fall ein, 
dann können die Folgen auch nicht ausbleiben, und es ist 
dann nicht ausgeschlossen, dafs die Fahrkanten im Wurzelstofse 
aus ihrer ursprünglichen Richtung kommen. 

Weichen müssen aufgeschnitten werden können: dals dies 
ein besonderer Vorzug der Federweichen sei, ist nicht behauptet 
worden ; ebensowenig kann das als ein Vorzug für die schweizerische 
Weiche in Anspruch genommen werden. Die Behauptung jedoch, 
dals sich diese Weiche beim zweispurigen Befahren genau wie 
die Federweiche verhält, trifft nach folgender Überlegung 
nicht zu, 

Fährt ein Fahrzeug zweispurig gegen die Spitze einer 
einfachen Weiche, so werden die beiden Weichenzungen von 
den Rádern der ersten Achse gepackt und immer mehr gegen 
einander gedrückt, je weiter das Fahrzeug in der Weiche 
vorrückt. Denn der Abstand der beiden Radreifen ist kleiner 
als der der beiden Zungen am Wurzelstolse von Aufsenkante 
zu Aufsenkante gemessen. — Ersterer beträgt nach den technischen 
Vereinbarungen in regelrechtem Zustande 1360 mm, letzterer 
nach einer Weichenzeichnung der schweizerischen Dundesbahnen 
von 1903 1420 mm, nach den mitgeteilten Zeichnungen*) an- 
scheinend sogar 1435 mm. Die Zungen dieser Weiche múlsten 
also, wenn das zweispurig eingefahrene Fahrzeug bis zum 
Wurzelstofse vorgerückt wäre, um 60 oder 75 mm zusammen- 
gedrückt werden können, wenn diese Weiche sich ebenso ver- 
halten sollte, wie die Federweiche. Denn bei dieser verbiegen 
sich die von den Radreifen gepackten Zungen elastisch ohne 
jede nachteilige Folge, und ohne dafs sie durch die Bauart der 
Weiche daran gehindert werden. Bei der 
Weiche ist dies aber nicht möglich, da deren Zungen im Dreh- 
punkte unverrückbar in der Zungenplatte gelagert sind. Es 
bleibt also nichts anderes übrig, als dafs das zweispurig ein- 
gefahrene Fahrzeug die Zungen zunächst verbiegt, und dann, 
wenn diese nicht mehr nachgeben können, aufsteigt. Ob diese 
Verbiegungen immer nur elastische sein werden, und die Weiche 
nach einer solchen Entgleisung stets betriebsfähig bleiben wird, 
ist nicht sehr wahrscheinlich, und wird von verschiedenen 
Nebenumständen abhängen. Jedenfalls aber besteht in dieser 


schweizerischen 


— *) Organ 1912, Taf. X. 
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| Schiene gehen will. Anderseits aber hat man, wenn der gró 


schweizerischen und der Feder-Weiche, und es kann keinem 
Zweifel unterliegen, dals letztere den Vorzug verdient. 

Die Angaben über die Herstellungskosten der Federweichen 
sind ungenau; wenigstens sind Federweichen in Deutschland, 
wenn es sich nicht grade um Versuche handelt, nicht teurer, 
als beispielsweise die Drehstuhlweichen der preulsisch-hessischen 
Staatsbahnen. Aufserhalb Deutschlands erhöhen sich die Kosten 
freilich beträchtlich durch Zoll- und Fracht-Abgaben, einstweilen 
auch noch durch Patentgebühren. 

Bezüglich der Unterhaltungskosten der Federweichen werden 
die von Herrn Baumann aufgestellten Vermutungen durch die 
Erfahrung widerlegt. Ebenso ist im Allgemeinen nicht be- 
obachtet worden, dafs die vermilste Verbindung zwischen Zunge, 
Anschlufsschiene und Stockschiene ein Wandern der Zunge zur 
Folge hat. Sollte dies unter besonders schwierigen Betriebs- 
verhältnissen ausnahmsweise vorkommen, dann gibt es einfache 
Mittel, dieses Wandern mit Sicherheit zu verhindern. 

Sollten hierüber noch Zweifel bestehen, oder die Erfahrungen 
an den im Bereiche der schweizerischen Bundesbahnen verlegten 
zwei Federweichen andere sein, dann werden die demnächst 
der Offentlichkeit zu übergebenden Beantwortungen der vom 
Technischen Ausschusse des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen neu aufgestellten » Technischen Fragen«, die sich 
auch eingehend mit Federweichen befassen, die erwünschte und 
einwandfreie Aufklärung darüber bringen, dafs Federweichen 
besser, betriebssicherer, in der Unterhaltung billiger und in 
der Herstellung, wenigstens in Deutschland, nicht teurer sind, 
als Drehstuhlweichen. 

Von den erwähnten Nachteilen der Federweichen gegen- 
über Drehstuhlweichen bleibt also nur die Spannkraft in der 
abliegenden Zunge übrig. Aber auch hier lehrt die Erfahrung, 
dafs bei dem auf deutschen Bahnen meist üblichen Zungen- 
aufschlage von 140 mm hieraus keine Unzutraglichkeiten er- 
wachsen. 


Etwas anders liegt es in dieser Beziehung bei den neuen 
Doppelkreuzungsweichen mit biegsamen Anschlufsschienen, WO 
die Spanukraft der letzteren, da es sich um die doppelte Anzahl 
Zungen handelt, grófsere Bedeutung hat. Indes haben sich bei 
den im Bereiche der oldenburgischen Staatsbahnen verlegten 
und an mechanische Stellwerke angeschlossenen Kreuzungs- 
weichen dieser Art mit dem Neigungsverhältnisse 1:9 bisher 
keine Unzuträglichkeiten herausgestelllt, so dafs also auch noch 
keine Veranlassung vorlag, die Spannkraft der gebogenen An- 
schlufsschienen durch Verschmälerung des Schienenfufses herab- 
zusetzen. Zu diesem Mittel wird man wohl erst bei einem 
gröfsern Zungenaufschlage oder bei Weichen mit grölsern 
Kreuzungswinkeln greifen müssen, bei denen die Zunge kürzer, 
ihre Spannkraft aber unverhältnismälsig grölser wird. Dals 
mit dieser Einschränkung des Schienenfufses die Wider- 
standsfähigkeit der Zungenanordnung sehr beeinträchtigt wird, 
kann in dieser Allgemeinheit nicht zugegeben werden, da man 
es in der Hand hat, wie weit man mit dieser Schwächung der 
[sere 
Zungenaufschlag bis 220 mm in dieser Beziehung zu Schwierig- 
keiten führt, die Wahl, sich entweder mit einem geringern 
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Zungenaufschlage zu begnügen, oder nach geeigneten Mitteln ` Anschlufsschiene, um in die Endlage gebracht zu werden, nicht 


zu suchen, wie dieser unbequemen Federkraft zu begegnen ist. | so stark gebogen zu werden brauchte, die bemängelte Spann- 


Derartige Mittel werden schon gefunden werden, wenn sich dafür kraft also entsprechend geringer wäre. Der Stofs würde dann 
ein wirkliches Bedürfnis geltend macht. je nach dem Malse der eingetretenen Lockerung bis zu einem 


Ob die bei diesen Weichen angewandte lückenlose Stols- ' gewissen Grade Ähnlichkeit mit dem Wurzelstolse einer Dreh- 
verbindung zwischen der eigentlichen Zunge und der biegsamen | stuhlweiche erhalten. 
Anschlufsschiene dauernd eine vollständig lückenlose Verbindung | Auf die Betriebsicherheit aber hätte dies keinen Einfluls, da 
bleiben wird, kann mangels hinreichender Erfahrungen dahin- die Zungen in der gebogenen Lage nicht befahren werden. Auch 
gestellt bleiben. Da aber der Stofs vollständig auf der Zungen- | diese Bedenken können daher nicht hoch angeschlagen werden. 
platte aufliegt, keinen Wärmeausdehnungen ausgesetzt ist und Das abschliefsende Urteil über diese Kreuzungsweichen, 
such keine nennenswerte Zugkräfte auf ihn einwirken können, die gegenüber den bisher gebräuchlichen Bauarten denn doch 
liegt zunächst kein Grund vor, die Stolsausbildung in dieser ganz wesentliche Vorzüge haben, und von denen auch die 
Beziehung ungünstig zu beurteilen. Selbst wenn mit der Zeit preulsisch-hessischen Staatsbahnen neuerdings versuchswcise eine 
eine, übrigens leicht zu beseitigende, Lockerung im Stofse ein- Anzahl in verschiedenen Bezirken verlegt haben, sollte man 
treten sollte, so könnte das kaum als ein grofser Mangel an- : aber einstweilen so lange zurückstellen, bis längere Erfahrungen 


gesehen werden. Denn die Folge würde nur sein, dals die ' eine sicherere Beurteilung gestatten. 


Verfahren, ausgeschlagene Laschen mit neuen Anlagefláchen zu versehen.*) 
Von G. Wegner, Geheimer Baurat in Breslau. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 26 auf Tafel XXXI. 
Beim Strecken wird das Gewicht der Laschen durch Ab- 
zundern um etwa 2°/, vermindert, was bei der Herstellung 
neuer Laschen zu beachten ist, wenn späteres wiederholtes 


—— — a 


I. Das Prefsverfahren. | 
Die Mängel ausgeschlagener Laschen hat man bisher durch : 
Einziehen neuer verstärkter Laschen, Einlagestreifen oder 
Sprengen der alten Laschen zu beseitigen gesucht, doch wird Umpressen in Frage kommen sollte. 
damit nur eine unvollkommene Verbesserung der Stofsverbindung | Bei einmaligem Aufpressen kommt diese geringe Schwächung 
erreicht, : | jedoch noch nicht in Betracht, weil das Widerstandsmoment 
Bei dem nachstehend beschriebenen Verfahren werden | Mur unwesentlich verringert wird. Bruchproben haben ergeben, 
die alten Laschen durch Pressung so gestreckt, dafs neue | dafs das Gefüge der Laschen bei der Streckung nicht ver- 
Anlageflächen an den Laschen entstehen und die ausgeschlagenen | schlechtert wird, durch das Ausglühen wird es eber verbessert. 
Kammern der Schienenenden auf ihre ganze Länge gefüllt | Die Unterschiede des Ausschlagens der Laschenkammern 
werden, so weit die Ungleichmäfsigkeit der Abnutzung dies sind je nach Länge der Liegezeit und der Stärke des Ver- 
gestattet. Die ausgeschlagenen Laschen werden nahezu wei's- | kehres sehr erheblich, deshalb mufs die durch Umpressen zu 
warm in ein Gesenkunterteil gelegt, dessen Stahleinlagen A gebende Gestalt jedesmal besonders bestimmt werden. 
und B (Abb. 1 bis 13, Taf. XXXI) Anlageflüchen mit einem | Vierzehn Aufmessungen auf einer eingleisigen Strecke mit 
der Abnutzung der Kammern entsprechenden Spielraume um- | 13 Jahre altem Oberbaue 6% und 31 Zggen täglich, sowie 
schliefsen, so dafs die Laschen die ausgeschlagenen Laschen- zehn auf einer zweigleisigen Strecke mit 16 Jahre altem 
kammern nach der Streckung tunlich wieder ausfüllen. In den , Oberbaue 6% und 22 Zügen täglich ergaben mit Bezug auf 
Abb. 14 bis 21, Taf. XXXI sind einige im Bezirke Breslau aufge- 
preste Laschen dargestellt. Zur Füllung der entstandenen Hohl- 
räume (Abb. 22, Taf. XXXI) werden die Laschen so gestreckt, 
dafs beispielsweise die Flächen zwischen den Linien ab und 
cd nach der Pressung die Lage e!f! und g'h!, entsprechend 
den ausschlagen an Laschenkammern bei ef und gh, erhalten. 
| Die Lasche wird hierbei in der Mitte etwas an Stärke ver- | 
ringert, um die oben und unten nötige Stahlmenge zu gewinnen. ; mafse der Zusammenstellung I. 


Zusammenstellung I. 


Abb. 1. 


Textabb. 1 die je oben und unten zusammengezählten Ausschlag- 
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Aus den gemittelten Werten folgt, dafs die Abnutzung 
der Laschenkammern der Schienen im Falle 1) aunähernd 
gleichmälsig, im Falle 2) an den Enden der Schiene erheblich 
grófser ist, als an den Laschenenden. 

Wenn die aufgeprefsten Laschen die Laschenkammern 
tunlich ausfüllen sollen, so muls man im Falle 1) zwischen 
den Stahleinlagen und der ursprünglichen Begrenzung der 
Laschen einen gleich- 
mälsigen Spielraum von 
je 0,5 mm nach Text- 
abb. 2 anordnen, im 
Falle 2) aber an den 


Abb. 2. Lasche mit Stahleinlagen. 


E m * 


Regelhohe der Lasche 


Enden der Laschen je 
einen Spielraum von 
0,75 ınm und in der 


Mitte einen solchen von 
je 1,00 mm nach Text- 
abb. 3 

Das Verfahren 
Herstellung aufgeprefster | 


Abb. 3. Lasche mit Stahleinlagen. 
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Sta/ Meinlage 


Laschen hat den Vorteil, 70 NINE 
die Laschen entweder |, as IP 
ohne Uberhóbung oder = E 
mit derjenigen Überhóh- ;; 0,75 IR 

olahlemlage x 


ung aufpressen zu kön- 
nen, die der Gestalt der 
Laschenkammern annähernd entspricht. Das Anbriugen solcher 
Laschen kann ohne Nachschlagen mit Hämmern und ohne zu 
starkes Anziehen der Laschenbolzen erfolgen, was bei den bisher 
verwendeten gleichmafsig hoch gewalzten, verstärkten Laschen 
nur selten möglich war. 

Mit der Auswechselung der ausgeschlagenen Laschen wird 
meist erst begonnen, wenn die Laschenenden an den Schienen- 
stegen anliegen und daher nicht mehr nachzuspannen sind. 
Nach Zusammenstellung I nutzen sich aber die Laschen- 
kammern an der Stofslücke wesentlich mehr ab, als an den 
Laschenenden. Daher treten in der Lascheumitte zwischen 
Schiene und Lasche bereits Spielräume auf, während die 
Laschenenden noch längere Zeit nachspannfähig bleiben. 

Sobald die Laschen aber an der Stolslücke nicht mehr 
fest anliegen, treten beim Befahren der Stölse an den Schienen- 
enden senkrechte Bewegungen ein. Mit den Schienenenden 


bewegen sich dann auch gleichzeitig die Laschen etwas in 
den Laschenkammern. Schon bei geringer Bewegung der 


Sehienenenden werden dann die Schienenköpfe breitgeschlagen. 
Abgesehen von der Störung des Laufes der Fahrzeuge ent- 
stehen dann wesentlich höhere Erhaltungskosten des Oberbaues 
und der Fahrzeuge. Die dauernde Senkung der Stölse ist 
eine Folge der Spielräume au den Stölsen. 

Da mit dem Prefsverfahren selbst geringe Abnutzungen 
ausgeglichen werden können, wird es sich zur 
Schieneuköpfe empfehlen, die ausgeschlagenen 
Laschen aufzupressen, sobald sich wahrnehmbare Spielräume 
zwischen Lasche und Schienenkopf zeigen. Dies würde aller- 
dings bedingen, dafs einzelne Laschen abgeschraubt werden, 
den Unterschied der Abnutzung der Laschen in der Mitte 


der Laschen 
Schonung der 


um 


und an den Enden mittels Lehre festzustellen. 


Betrüge die 
Senkung 0,25 mm, was eine Verbreiterung der Lasche um 
1 mm erforderlich machen würde, so wäre dadurch der äulserste 
Zeitpunkt für die Vornahme der Nachpressung angezeigt. 

Bei den starken Laschen der Form 8 und 9 ist besonders 
sorgfältige Aufnahme der Abnutzung nötig, da diese des 
kräftigen Querschnittes wegen nicht nachgeben und bei un- 
genauen Abmessungen mangelhafte Anlage erhalten. 

Da bei dem Prefsverfahren zur Herstellung verschiedener 
Formen nur die geringe Kosten verursachende Herstellung 
verschiedener Stahleinlagen in Frage kommt, wird das Pressep 
dem Walzen da vorzuziehen sein, wo nicht neue Laschen ver- 
langt werden und vorhandene Schmiedepressen zeitweise nicht 
anderweit ausgenutzt werden können. Bei gröfserm Bedarfe 
kann sich aber auch die Beschaffung besonderer Pressen bezahlt 
machen. 

Die Prefsvorriehtungen können je nach der Art der zur 


| Verfügung stehenden Schmiedepressen verschieden gestaltet 


werden. 


Bei einer ganz einfachen Prefsanlage (Abb. 1 und 2, 


, Taf. XXXI) kann ein besonderes Gesenkoberteil in fester Ver- 


bindung mit dem Kolben entbehrt werden. Ein Prefsbalken 
mit Handhaben wird auf die innere Fläche der Lasche gelegt, 
der nach Bedarf verschoben werden kann. 

Bei Prefsanlagen gröfserer Leistungsfähigkeit (Abb. 2 
bis 13, Taf. XXXI) bat es sieh als zweckmäfsig erwiesen, mit 
dem Kolben ein Gesenkoberteil mit eingeschobenem Druck- 
stücke in feste Verbindung zu bringen. 

Die untere Fläche des Druckstückes ist schwach gewólbt. 
Daher erfolgt das Aufpressen der Lasche bei schwächerm 
Drucke überwiegend in der Mitte, bei stärkerm auf der ganzen 
Länge der Lasche. Durch die Wölbung wird ferner erreicht. 
dals die grölseren Spielräume in der Mitte der Lasche zwischen 
Lasche und Stahleinlage gut ausgefüllt werden. 

In den meisten Fälleu wird die angestrebte Form durch 
Anordnung nach Abb. 4, Taf. XXXI erreicht; ist die Abnutzung 
der Laschen aber sehr stark, oder soll die Lasche eine gröfsere 
Überhöhung erhalten, so dafs der Spielraum zwischen Lasche 


| und Stahleinlage aufsergewöhnliche Breitstreckung erfordert, so 


kann zur Vertiefung der Druckfläche der Lasche mit Erfolg 
eine Prefslehre nach Abb. 5 und 7, Taf. XXXI aufgelegt werden. 
Bei stark ausgeschlagenen Laschen empfiehlt es sich, etwaige 
Vorsprünge, die sich meist an den Stofslücken bilden, durch 
Niederhámmern oder Abstemmen vor der Streckung zu beseitigen. 

Vor jeder Pressung wird die Stahleinlage B auf den seit- 
lichen Anlageflächen mit einem Gemische von Graphit und öl 
bestrichen, damit sie leichter aus dem Gesenkunterteil heraus- 
genommen werden kann, desgleichen die Auflagerfläche der 
Lasche. Die Handhaben zum Einfügen der Stahleinlage B in 
das Gesenkunterteil sind mit B nicht fest verbunden, sie können 
nach Bedarf während des Pressens entfernt werden, wenn stè 
die Bedienung der Presse erschweren. 

Um ein Verdrücken der Laschenlöcher bei der Form- 
änderung durch die Breitstreckung zu verhüten, können die 
Löcher bei dem Aufpressen durch auswechselbare Stahlstifte 
ausgefüllt werden (Abb. 11 und 12, Taf. XXXI). 
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Diese Stahlstifte, die nach jeder Pressung durch eine an | 


der Maschine angebrachte Vorrichtung mit Wasser abgekühlt 
werden, sind in das Druckstück des Gesenkoberteiles eingesetzt. 

In dem Gesenkunterteile ist bei dieser Einrichtung eine 
weitere Stahleinlage C erforderlich, und aufserdem zur Ab- 
leitung des Kühlwassers der Stahlstifte eine Entwässerungsrinne. 

Die Prefslehre kommt dann nur selten zur Anwendung, 
weil die verlangte Form meist durch den Druck auf die innere 
Vertiefung des obern Laschenteiles erzielt wird. 

Ist dies bei einzelnen Laschen nicht der Fall, 
de Lehre auf die stärkere Randfläche der Lasche gelegt 
(Abb. 11 und 12, Taf. XX XI), da sie bei Verwendung von Stahl- 
stiften nicht in die Vertiefung der Lasche gelegt werden kann. 
Ob man mit Stahlstiften eine in allen Beziehungen befriedigende 
Breitstreekung bei einmaligem Drucke erhält, hängt von der 
Leistung der Schmiedepresse ab. 

Die in Abb. 8 bis 10, Taf. XXXI dargestellte Prefs- 
vorrichtung ist für längere Laschen eingerichtet; mit ihr 
können aber auch Laschen der Form 6 aufgeprelst werden, 


so wird 


nachdem die dieser Form entsprechenden Stahleinlagen A und B 


eingesetzt. sind. 
Da bei dem Aufpressen der Laschen ohne Anwendung 


von Stahlstiften (Abb. 1 bis 10, Taf. XXXI) eine geringe 
Formänderung der Laschenlócher eintritt, müssen diese ent- 
weder durch Dorne etwas aufgetrieben werden, was bei dem 
Nachrichten der Lasche erfolgen kann, oder die Lócher müssen 


durch eine Fräsmaschine (Abb. 24 bis 26, Taf. XXXI) nach- | 


gearbeitet werden. Zu diesem Zwecke werden in einer der 
Werkstätten in Breslau Dockenstock und Reitstock vom Tische 
einer geeigneten Fräsmaschine entfernt und dafür ein Schienen- 
stück von etwa 1m Länge von der Form der Schienen, für 
die die Laschen bestimmt sind, aufgeschraubt. Die Schiene 
dient dazu, gleichzeitig zwei Laschen in der richtigen l.age 
festzuspannen und nachzufräsen. 

Die Bewegung des Tisches von einem Laschenloche zum 
andern erfolgt durch eine unter dem Tische angebrachte Zahn- 
stange. Das Fräsen geschieht mit einem auf Drall gearbeiteten 
Früser, dessen Spitzen zur Einführung in das Loch etwas ver- 
jüngt sind. 

Die in den letzten Jahren mit grofsem Erfolge durch- 
geführte Kürzung der Schienen zur Erzielung guter Schienen- 
köpfe und guter Verbindung mit neuen Laschen erfordert in 


der Regel chi 
gel 1 m Schienen Abb. 4. Aufgepreßte Laschen. 


länge. Sie könnte er- 

heblich geringer sein, 

wenn aufgeprefste La- Y% 

schen nach Textabb. 4 ^ 
D 


verwendet werden. Bei 
der Form 6b würde zur 
Erzielung voller Köpfe 
die Kürzung um 175 mm auf jeder Seite genügen, dann wären 
nur zwei Löcher in jeder Schiene nachzubohren. Derartige 
Versuche sind jedoch, so weit bekannt, noch nicht angestellt. 


II. Die Kosten. 
Die Kosten des Aufpressens der Laschen und der Neben- 
arbeiten schwanken mit den Lohnsätzen der einzelnen Werk- 


— - 
En I IL 


stätten, mit der Vollständigkeit der zur Verfügung stehenden 
Einrichtungen und den Preisen für Kolle, Wasser und elek- 
trischen Strom. 

Bei den Einrichtungen zum Aufpressen von Laschen in 
Breslau, Witten und Tempelhof sind bei durchschnittlich neun 
Stunden tàglicher Arbeitszeit die in Zusammenstellung II mit- 
geteilten, tunlich auf Stücklohn beruhenden Kosten entstanden. 


Zusammenstellung If. 


| i] 
| A. Anzahl der täglich beschäftigten | Breslau Witten ac 
Arbeiter: I MK LEE Mb 
bei der Aufpressung der Laschen | 4 | 6 | 4 
„ dem Nachbohren und Nachfräsen | ! 
der Laschenlöcher . . . |. 1l | 1 he 
„ dem Nachstanzen der Laaclien: | 
lócher . si — | 2 en 
B. Anzahl der täglich behandelten La- | 
schen: 


aufgepreBte Laschen . 150bis170 220 bis 250 110 


nachgebohrte Laschen mit panden 


Löchern | 13( 100 275 
nachgefräste TIENS it langen oy 
Lóchern | — 90 
nachgestanzte Taschen iit lagen 
Lóchern -— x 340 — 
C. Tügliche Kosten des Pressens und 
der erforderlichen Nebenarbeiten. 
Arbeitslohn. 
a) für das Aufpressen der Laschen 20,10 32,50 | 22,10 
b , , Nachbohren der Laschen- 
löcher . . . rg 5,20 9,90 
Ci» , Nachfrüsen der EEN j[ 920 
lócher : — 9,00 
d) , , Nachstanzen der REN 
löcher er 10,0 — 
Betriebskosten. 
Kohlen-, Wasser- und Strom -Ver- 
brauch, Abschreibung der Ma- 
schinen: 
54,18 18,30 | 21,56 


fur das Aufpressen der Laschen 
» » Nachbohren, Nachfrüsen und ! 
Nachstanzen der Laschen . . . 0,13 660 ' 1,10 
Als Abschreibung sind 10 bis 13%, | 
der Beschaffungskosten gerechnet*) | | 
*) Die Kosten der Gesenke sind im Verhältnisse zu denen der 
Maschinen unerheblich und deshalb nicht berücksichtigt, für die 
Werkstätte in Breslau haben sie einschließlich verschiedener Ein- 


lagen 250 M betragen. 
Die Kosten für die Fórderung der Laschen in den Werk- 


 státten schwanken zwischen 1 und 3 Pf für die Lasche. 


Bei den angegebenen Leistungen schwanken die Kosten 
für das Aufpressen einer Lasche und für besondere Nach- 
arbeit an den Löschern von 42 bis 57 Pf, beim Auftreiben 
der Lócher mit der Aufpressung der Lasehen von 39 bis 
51 Pf, sie können also annähernd mit Locharbeit zu 50 Pf. 
für blofses Aufpressen zu 45 Pf angesetzt werden. 

Da die aufzupressenden Laschen nicht in den Schrott 
kommen, ist beim Vergleiche ihres Wertes mit dem neuer 
Laschen der Altwert zu berücksichtigen. 

Kostet 1t Laschen der Form 6 148,50 M im Ankaufe 
und 10,50 H an Fracht und Nebenkosten und kommen 70 M/t 
Altwert ein, so ergeben sich für eine Lasche der Forn 6b 
und 6d etwa folgende Neu- und Alt-Werte: 


--——- mm o 


Neues verstärktes Laschenpaar der Form 6b 


bei 12,43 + 12,03 kg Gewicht 1,94 M 
Altwert eines Paares bei 12,58 4 13,65 kg 

Gewicht . TC E: 0,92 » 
Neues Laschenpaar der Form 6d mit 13,70 

+ 13,83 kg Gewicht 2.19 » 
Altwert eines Paares bei demselben Gewichte 0,96 » 


In Zusammenstellung III sind die Kosten für Stahl und 
Die Unterschiede der Spalten 2 
oder 3 gegen die Spalten 4 bis 7 ergeben die Ersparnisse: 


Herstellung eingetragen. 


Zusammenstellung III. 


sh a di s l 6e 17. 
AufgepreBte | Aufgepreßte 

Laschen mit nach- | Laschen, i deren 

gebohrten, nach- Aufpressung die 
Taster | gefrästen oder | Laschenlöcher 


nachgestanzten | gleich mit aufge- 
|  Laschenlóchern | preßt werden 
64 | 6b 64 || 6b | 64 
A M |I M M | M | M 
A To ee ee ee eee 
Stahl..... | 1,94 210 | 092 | 096 | 092 0,96 
Herstellungs- | | | | 
kosten. . — — | 0,50 050 | 0,45 0,45 
cem ER - —— | = ——— — 2-2 0 Beam 
Im Ganzen. | 1,94 | 2,19 | 1,42 1,46 | 1,37 1,41 
| 


Die Ersparnisse betragen somit 


bei einer Lasche der Form 6b, 


wenn die Lócher nachgebohrt werden 1,94—1,42 — 0,52 M 


t» >? »  aufgeprefst » 1,94—1,37 — 0,57 » 
bei einer Lasche der Form 64, 
wenn die Löcher nachgebohrt werden 2,19—1,46 = 0,73 » 


aufgeprefst » 2,19—1,41 = 0,78 ». 


» » » 


Diese Zahlen werden günstiger, wenn die Einrichtungen 
für das Prefsverfahren so verbessert werden, dafs die Tages- 


| 


leistung auf 250 Aufpressungen erhöht wird, wie in Witten, | 


wo aufserdem kein Nachbohren der Laschenlócher erforderlich 
ist. Dabei stellen sich die Kosten der Aufpressung einer 
Lasche auf nur 39 Pf. 

In Berücksichtigung eines Altwertes von 


0,92 M für eine Lasche der Form 6b 
0,96 » > » » » « 6d 


und der Herstellungskosten von 0,39 M kostet eine aufgeprefste 
Lasche der Form 6b 0,92 + 0,39 = 1,31 M und eine Lasche 
der Form 6d 0,96 + 0,39 = 1,35 M, Die Ersparnisse be- 
tragen dann bei einer Lasche der Form 6b 1,94— 1,31 
— 0,63 M, bei einer Lasche der Form 6d 2,19— 1.35 
=== 0,84 M. 

Arbeitet eine leistungsfähige Presse an 300 Tagen im 
Jahre, so würde sich bei Fertigung von 250 Laschen der 
Form 6b täglich eine Ersparnis von 300.250.0,63 = 47 250 M 
uud bei Laschen der Form 6d von 300.250.0,84 — 63000 M 


im Jahre ergeben. 


Ferner wachsen die Ersparnisse sehr erheblich, wenn statt 
der Laschenform 6b und 6d die schweren Laschenformen 8, 
9 und 15 aufgeprelst werden, da der Wert dieser Laschen 
bei dem Preise von 144,50 M;t für Stahl und 10,50 M für 
Fracht und Nebenkosten um 38°/, höher ist, als der der 
Laschen 6b und 6d, die Arbeit des Aufpressens aber an- 
nähernd dieselbe bleibt. Die Ersparnisse betragen dann für 
die Lasche etwa 1,18 M oder unter den oben gemachten An- 
nahmen 88500 M im Jahre. 


Da die Laschen zum Aufpressen nach einer Werkstätte 
gesandt werden müssen, so wird es sich empfehlen, zugleich 
auf Verbesserungen der Laschen Bedacht zu nehmen. Bei der 
Form 6b sind nach dem Vorschlage des Oberbaukontrolleurs 
Wiesner im Bezirke Breslau Laschen für 667 mm Teilung 
der Stofsschwellen durch Ab- 
stanzen der Laschenkrempen 
so umgestaltet, dafs sie nach 
Textabb. 5 für 500 mm Teil- 
ung passen. 

Die Kosten für das Ab- 
stanzen der Laschenkrempen 
betragen bei 90 Laschen tàg- 
lich für ein Stück 23 Pf. Die 
Neubeschaffung von Laschen 
für Oberbau 6b mit kleiner 
Teilung der Stofsschwellen 
kann so vermieden werden. 


Abb, 5. Laschen der Form 6b mit 
abgestanzten Laschenkrempen. 


Ill, Wirtschaftliche Ergebnisse bel der Gleiserhaltung. 


Bezüglich der Prüfung der wirtschaftlichen Erfolge der 
Verwendung aufgeprefster Laschen ist früher davon ausgegangen 
worden, daís die Kosten des Verfahrens nur mit den Kosten 
neuer oder verstärkter Laschen zu vergleichen seien. Die vie 
wichtigere Frage der längern Dauer der Schienen und Stols- 
schwellen, also der Verbilligung der Erhaltung des Gleises und 
der Fahrzeuge, läfst sich leider nicht restlos behandeln. Bel 
der meist nur geringen Abnutzung der Schienen auf den Haupt- 
und Neben-Bahnen mit mittlerm Verkehr, besonders dem geringen 
Versehleifse des Kopfes von der Schienenmitte bis zu geringen 


, Abstande von den Enden, hängt die Lebensdauer des Oberbaues 


in erster Linie von guter Unterhaltung der Stófse ab. Werden 
die Laschen rechtzeitig verbessert und die Abmessungen der 
aufzupressenden Laschen sorgfältig ermittelt, so können zahl- 
sonst erforderliche Gleisumbauten hinausgeschoben 


* 
Nach der »Enzyklopädie des Eisenbahnwesens®”) 
en 


reiche, 
werden. 
können für den früher länger dauernden Oberbau nach 
Erfahrungen des letzten Jahrzehntes im Durchschnitte nur 
füufzehn Jahre Liegezeit erwartet werden. Bei Aufpressung 
der Laschen in Zeitabständen von zehn Jahren wird die Lebens- 
dauer wahrscheinlich auf dreifsig Jahre verlängert u 
können. Welche Wirkung dies in wirtschaftlicher Beziehung 
hätte, geht beispielsweise aus der Kostengegenüberstellung ! 
hervor. 


*) S. 27, Abs. 2, Abnutzung der Bahnanlagen. 
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Die eingesetzten Zahlen kónnen zwar bei dem starken 

Sehwanken der Unterlagen nicht ohne Weiteres auf andere 
Kostenvergleiche übertragen werden; das Ergebnis dürfte aber 
doch den überzeugenden Nachweis liefern, dafs eine sorgsame 
Unterhaltung der Stófse mit sehr grofsen Ersparnissen für die 
Verwaltung verbunden ist. Deshalb soll auf die bisher mit 
aufgeprefsten Laschen gemachten Erfahrungen näher eingegangen 
werden. 
Die günstigste Annäherungsgestalt der Laschen für die 
kammern mufs in jedem Falle durch zahlreiche Aufmessungen 
ermittelt werden. Bei vielen Dienststellen liegt die Neigung vor, 
den Verschleifs der Laschenkammern und die Malse der Abstände 
zwischen den Stahleinlagen A und B (Abb. 1 bis 13, Taf. XXXI) 
zu grols anzunehmen. Die Folgen machen sich in weniger 
gutem Laschensitze fühlbar. Auch bei aufgeprefsten Laschen 
ist es nötig, Probelaschen anfertigen zu lassen, um die günstigste 
Annäherungsgestalt für die ausgeschlagenen Kammern zu er- 
halten. Schon eine um 1mm oben oder unten zu hoch ge- 
prefste Lasche bewirkt bei der flachen Neigung | 1:4 der 
Anlageflächen ein Abweichen der Lasche um 4 mm von der 
richtigen Anlage; die gute Unterstützung des Schienenkopfes 
ist dabei bereits in Frage gestellt. | 

Beim Einlegen der Laschen in die Kammern ist ferner 
darauf zu halten, dafs die Laschen nicht schräg zum Schienen- 
stege stehen. und zunächst die Schrauben in der Mitte angezogen 
werden, sonst schliefst oft nur das eine Ende der Lasche innig 
in der Kammer, das andere steht weiter vom Stege ab. Bei 
sorgfältiger Berücksichtigung dieser Umstände wird man in 
der Regel einen so guten Sitz der Laschen erreichen, dals die 
Laschen wie neue wirken. 

Auf den Verschleifs der Laschen im Betriebe ist die 
Teilung der Stofsschwellen von grofsem Einflusse. Je geringer 
sie ist, um so mehr werden die Laschen entlastet, so dafs sie 
sehliefslich mehr Verbindungs- als Traglaschen sind. Zu enge 
Teilung der Stofsschwellen ist aber besonders bei wenig nach- 
giebiger Bettung für die Erhaltung der Schienenköpfe nicht 
vorteilhaft. Dieses mufs aber vor allem angestrebt werden, 
auch auf Kosten stärkern Verschleifses der Laschen. 


Will man sanftes Fahren erreichen und die Schienenköpfe 
tunlichst lange erhalten, so müssen die Laschen Traglaschen 
bleiben, damit der Stofs nachgiebig bleibt. Es ist leicht eine 
etwas ausgeschlagene Lasche zu ersetzen, aber ein herunter 
gefahrener Schienenkopf läfst sich nur durch Einlegen zweier 
heuer Schienen beseitigen. Sind die Schienen auf einer längern 
Strecke an den Stölsen herunter gefahren, so wird in neuerer Zeit 
eine Kürzung aller Schienen vorgenommen. Auch dabei können 
die alten Laschen durch Aufpressen in regelrechte umgewandelt 
werden, aber man sollte es nicht soweit mit der Verschlechterung 
des Oberbaues kommen lassen, da die Kürzung der Schienen 
völligen Umbau der Strecke und Beförderung der Schienen 
von und nach einer Werkstätte bedingt. Daher müssen ge- 
kürzte Schienen in der Regel auf anderen Strecken verwendet 
werden, als auf solchen, wo sie vorher lagen. 

Nach diesen Ausführungen dürften zur 
Schienenköpfe schwebende Stöfse unter rechtzeitiger Ant, 


Schonung der 


Organ für dle Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


pressung der Laschen wirtschaftlich festen Stölsen und wohl 
auch den Stolsen auf Doppelschwellen vorzuziehen sein. 

Bei den preufsisch-hessischen Staatsbahnen sollten 1911 
rund 80000 Laschen aufgeprefst werden. Diese Zahl ist nicht 
ganz erreicht worden, da die Einrichtungen für das Pressen 
erst hergestellt werden mufsten und die Pressen nur zeitweise 
zur Verfügung standen. Die Zahl der aufzupressenden Laschen 
wird voraussichtlich steigen, wenn das Verfahren bekannter 
geworden ist und neue Pressen beschafft sind, Um einen 
Überblick über das Bedürfnis für den Bezirk Breslau zu 
gewinnen, wurde eine Zählung der in älteren Gleisen vor- 
handenen nicht mehr nachspannfähigen Laschen veranlalst. 
In 3287 km Haupt- und 1526 km Neben-Gleisen wurden die 
aufzupressenden Laschen auf rund 70000 für acht verschiedene 
Oberbauformen ermittelt, ohne die Laschen älterer Ober- 


bauarten. 

Auf dem Verschiebebalmhofe Brockau stellte sich der 
Bedarf auf rund 20000 als Ersatz der in der Höhe bis 
3 mm ausgeschlagenen Laschen zweier Oberbauarten. 

Nach ministerieller Anordnung wurden im Bezirke Breslau 
zuerst -1911 ein Teil der zwanzig Jahre alten Gleise mit 
134 mın Schienenhöhe, 58 mm Kopfbreite, 9 m Schienenlänge 
und 33,4 kg/m Gewicht auf der Nebenbahn Grottkau-Strehlen 
und Glambach-Wansen, und ein Teil der bis zwölf Jahre alten 
Gleise der IIauptschnellzugstrecke Berlin-Liegnitz durch auf- 
geprefste Laschen verbessert. Auf letzterer lagen Blattstofs- 
schienen von 138 mm Höhe, 72 mm Kopfbreite, 15 m Länge 
und 43,43 kg/m Gewicht. Die Blätter wurden abgeschnitten, 
die Schienen auf 14,0m gekürzt und die vorhandenen nur 
wenig ausgeschlagenen Laschen in regelrechte umgeprelst. 

Auf den Nebenbahnstrecken waren die Köpfe der Schienen 
noch so gut erhalten, dafs eine Kürzung (der Schienen nicht 
nötig war. Hier wurde vollkommener Schlufs der Laschen da- 
durch erreicht, dafs sie den Mafsen der ausgeschlagenen Kammern 
entsprechend nach den Mitten Krümmungen erhielten. 


Aulser auf vorgenannten Strecken wurden noch auf den 
Nebenbahnen Waldenburg-Wrangelschacht und  Heidersdorf- 
Gnadenfrei und in Nebengleisen auf den Verschiebebahnhöfen 
Brockau, Kohlfurt, Dittersbach, Schlauroth “und Königszelt 
aufgeprelste Laschen zur Einzelauswechselung und beim Umbaue 


verwendet. 

Das Befahren aller mit aufgeprefsten Laschen versehenen 
Gleise ist ruhig, die Schienenenden werden vollständig aus- 
gefüllt und wirken wieder mit den ganzen Anlagetlàchen als 
sichere Tráger der Radlast. Da von dem guten Sitze und 
der Nachspannfähigkeit der Laschen die gute Erhaltung des 
Schienenstofses abhängt, ist durch das Verfahren ein Mittel 
gegeben, die Dauer guter Erhaltung der Gleise mit ver- 
hältnismälsig geringen Kosten zu verlängern und Ersparnisse 
zu machen, für die die Gegenüberstellung I einen Anhalt 
bietet. Vorbedingung ist, dafs der Ersatz der Laschen durch 
aufgeprefste je nach der Stärke des Betriebes und dem Zu- 
stande des Oberbaues in bestimmten Zeitabschnitten plan- 
mälsig festgelegt wird. 


14. Heft. 1912. 
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Gegenüberstellung I*) 


der Kosten von 1 km Gleis, Form Ge, in 30 Jahren: I. bei Umbauten nach je 15 Jahren, 


bei Verwendung aufgepreßter Laschen nach je 
10 Jahren und Umbau nach 30 Jahren. 


I. 
= 175 Tagewerke zu 250 M= . . . 2 2 2 2 2 . . . . . 437,50 & 
Arbeiterlöhne in 15 Jahren = 437,50.15 = 


Gleisteile: Schienen 5% von 66,74t zu 116 + 830 Mlt=. . . 
Kleineisenzeug 2% 9 von 34,10t zu 161,05 + 8,8 A/t = 
Schwellen 209/; von 1500 Stück zu 4,28 4- 0,10 4 = . 
Altwert: Schienen 3,34t zu 65 Mit. . 
Kleineisenzeug 0,68 t zu 57 M/t 
Schwellen 300 Stück zu IM. 


l km Gleisumbau, Form 6 e, Gleisteile "IP 


Geschätzte Zuschläge für Fracht- und Nebenkosten: 
Für 66,74t Schienen zu 88 M/t . . . 
Für 34,10t Kleineisenzeug zu 8,8 Mit . 
Für 1500 Schwellen zu 010 M . . . 
l km Gleisumbau: Arbeitslohn . 

Altwert aus Gleisumbau: 
600/0 altbrauchbarer Schienen == 40,04 t mit 70% des Neuwertes zu 87,01 Hit 
40°  unbrauchbarer Schienen = 26,70 t zu 65 MIE ee e E a o a ao a 
809/o altbrauchbares Kleineisenzeug — 27,28t mit 709 9 des Neuwertes zu 118,9 vi 
20%  unbrauchbares Kleineisenzeug = 6,82 t zu 57 A |t. 
500/0 altbrauchbare Schwellen = 750 Stück mit 7000 
50°, unbrauchbare Schwellen = 750 Stück zu 1 A 


Unterhaltung: 150 SE 


des Neuwertes zu 3,07 M l 


Davon: 


ebenso die zweiten 15 Jahre 


ab Einnahme 


bleibt Ausgabe in 30 Jahren 
in 1 Jahre 
150 4- 200 Fa 
Unterhaltung: - - i -—- = 175 Tagewerke zu 2,50.4 = 437,50 M 


Arbeiterlihne in 10 Jahren — 4370.10 =. 


334 Stück Laschen 6e aufpressen zu 50Pf . ` BS s 
334 Stück Laschen abnehmen und wieder einbauen zu 30 Pf ` 


Unterhaltung: Arbeiterlóhne in 10 Jahren 225 Tage zu 2,50.4 = 962,50 . 10 == 
Gleisteile für die Unterhaltung: 
Schienen 7,59[o von 66,74 t zu 124,30 Kt. 


Kleineisenzeug 39/9 von 34,10 t zu 169,85 Mit 
Schwellen 30% von 1500 Stück zu 4,38 4 


Altwert: 
Schienen 5,01t zu 65 Mit .. 
Kleineisenzeug 1,02t zu 97 Hit 
Schwellen 450 zu IM. . . . "s 
334 Stück Laschen 6 e aufpressen zu 50 PP. uu 
334 Stück Laschen abnehmen und wieder einbauen zu 30 Pf. 
Unterhaltung: Arbeiterlóhne in 10 Jahren 250 Ta 
Gleisteile für die Unterhaltung: 
Schienen 109/, von 66,74 t zu 124,30 Mt. 
Kleineisenzeug 49, von 34,10 t zu 169,85 414 
Schwellen 50%, von 1500 Stück zu 438.4 ` 
Altwert : 
Schienen 6,67 t zu 65 t . , 
Kleineisenzeug 1,36 t zu 57 Hit 
Schwellen 750 Stück zu 1 .4 
lkm Gleisumbau 


ge zu 2,50 œ = 625,00. 10 = 


*) Aufgestellt von Oberbaukontrolleur Wiesner in Breslau 


A Pf 
6562 — 50 
1844 63 
555 — 86 
99157 59 
| 
11904 | 21 
Ausgabe Einnahme 
6562 50 555 86 
1844 63 11904 + 24 
23157 | 59 | ___ 
31564 | 72 | 12460 V 
31564 | 72 | 12460 07. 
63129 44 94990 M 
24920 | 14 | 
38209 | 30 
1323 64 
4375 |— | 4355, — 
167 = 
100 oo | 267 3. 
5625 y 5020 — — 
622 B 
178- . 
ju 5 | 276 9. 
58 0 | 
450  — 833 | 2 
167 EN | 
10 .20] 27 _2_ 
6950 = 6250 | 2- 
| 
| 
R29 58 | 
55 
 RRME NR: 
| 
433 55 | 
77 5 
oan — 129 (9. 
23157 — 
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Altwert aus Gleisumbau : 
4)0/, altbrauchbare Schienen == 26,70 t mit 709' des Neuwertes zu 87,01 Mit 


609/9 unbrauchbare Schienen = 40,04 t zu 65 Mt. . . . 2 . . . 0... 0. 1. + 
300), altbrauchbares Kleineisenzeug = 10,28 t mit 70% des Neuwertes zu 118,9 Alt . 
70%  unbrauchbares Kleineisenzeug — 28,87 t zu 57 .& . . zc 


| 
| 
| 


nae altbrauchbare Schwellen = 750 Stück mit 70°/po des Neuwertes zu 3,07 Ko 
50% unbrauchbare Schwellen = 750 Stück zu 1,00 M . . . . . . . . . . 10555 A 
davon Ausgabe Einnahme 
4875 | — 833 79 
267 20 1261 07 
5625 10555 21 
2766 
267 
6250 
4284 
23157 
46993 07 
ab Einnahme 12650 
bleibt Ausgabe in 30 Jahren 34343 
in 1 Jahre 1144 
Der Gleisumbau nach den ersten 15 Jahren kostet. . . . . . 2 . . . . . . . . 3197,59 M 
Ab Altwert Com (eo UE RW ledge ub Ck WP exc 4 Db de vx a we 0€ We AES Wo. RT 2ra 
bleiben . . . 11253,38 A 
Zum Vergleiche mit der Unterhaltungsart 11 müssen die Zinsen von 11253,38 .4 mit 9008 M auf 15 Jahre 
als Ausgabe gerechnet werden 


Bei I entstehen Ausgaben . . . . . . . . . . we 5... .. 5 ....-.... 8820930 A 
Zinsen von 11253,38 .4 auf 15 Jahre zu 4%. . . . . . . . . . . . .. .. . 900800 , 

zusammen . . . 47217,30 A. 
. 34343,03 A 


Daher bei I mehr . . . 1287427 A 


Bei 11 entstehen Ausgaben 


Nachruf 
Stanislao Fadda t+. | im Sommer 1911 beteiligte er sich eifrigst an den Arbeiten 


Vor Kurzem ist einer der bekanntesten Fachmänner des | des Preisgerichtes der Ausstellung in Turin in der Abteilung 


Eisenbahnwesens Italiens aus dem Leben geschieden, Ingegnero | für Fisenbahnwesen. 
Commendatore Stanislao Fadda, Generaldirektor der König- Durch angestrengte dienstliche Tätigkeit liefs sich Fadda 


| 

| | 
lichen Gesellschaft der sardinischen Eisenbahnen, bezüglich | nicht von tatkräftiger Mitarbeit an den Fortschritten der Technik 
desseu Lebenslauf wir der »Rivista Technica« der italienischen | abhalten. Er war einer der Begründer und erfolgreichsten 
Eisenbahnen das Folgende entnehmen: | Mitarbeiter des Sammelwerkes »costruzione ed esercizio delle 
Fadda wurde am 17. März 1846 in Cagliari geboren, | strade ferrate«, dessen Fortschritt wir regelmälsig verfolgt 
rerliels die technische Schule in Turin 1870 mit dem Preise | haben, und das ihm die Erteilung des Telford- Preises seitens 
der Anstalt, wurde dann von der Unternehmung Guastalla | der Institution of Civil Engineers eintrug. Er gehört zu den 
bein Baue der Linie Turin-Savona beschäftigt und trat 1873 | Schöpfern des »Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari«, 
in die Dienste der Kisenbahngesellschaft der Alta Italia, wo | als solcher hat er verdienstvollen Anteil an der Herausgabe 

| 


er sich schnell so auszeichnete, dafs wir ihn schon 1884 als | der von vorn herein würdig und gehaltvoll auftretenden »Rivista 
Technica«, deren Sehriftleitungs-Ausschusse er angehörte, und 


Vorstand des Maschinen- und Wagen-Wesens finden. | 
Als sich 1885 die Mittelmeergesellschaft bildete, fiel ihm ' die ihre Entstehung grolsen Teiles der Übernahme erheblicher 


die Aufgabe zu, das Werk von Pietrarca und Granili ' Verantwortung durch Fadda verdankt. 

für die Zwecke der Gesellschaft auszugestalten, wobei ihm Ge- | Mit geistiger Begabung verband Fadda ein reifes Urteil ; 
legenheit geboten war, seine hohe Befähigung sowohl für die | ruhiges, liebenswürdiges Wesen und ein warmes Herz für seine 
technischen, wie für die Verwaltungszweige darzutun. 1892 | Umgebung, besonders seine Fachgenossen. Die Trauer der 
ging er zur Leitung des Werkes in Turin als Vorstand des ` italienischen Fachgenossen über seinen Verlust ist nur zu ver- 
Fahrzeugwesens zurück, und 1905 wurde ihm die Stellung als | ständlich, mit ihnen widmen wir ihm ein ehrenvolles Andenken. 


Generaldirektor der sardinischen Bahnen übertragen. Noch 
Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 
| Buxtehude, über die Berninabahn entnehmen wir nachstehende 


Die Berninabahn. | 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XXIX. Einzelheiten. 
Einem Berichte des Oberlehrers Herrn K. Strohmeyer, | Die 60,617 km lange Bahn steigt von Pix ene SEH 
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Engadin von + 1778,00 m dem Tale des Berninabaches fol- 
gend zur Haltestelle Bernina- Hospiz auf + 2256,00 m und 
fällt, von Poschiavo, das Poschiavinotal benutzend, bis Tirano 
auf + 429,00m. Mit Rücksicht auf die schwierigen Gelände- 
verhältnisse ist auf 27 km Länge die gröfste Steigung von 


70%.) gewählt worden. Die kleinste Steigung der freien Strecke. 


ist 16°/,9, während die Haltestellen in 10 Han Steigung liegen. ` 


Der kleinste nur wenig verwendete Krúmmungshalbmesser ist 40 m. 

Die Bahn ist bei 1m Spur eine reine Reibungsbahn und 
überwindet die ungewóhnlich grofsen, alle bisher gebauten 
Reibungsbabnen, ja sogar Zahnradbalınen der Alpen übertreffen- 
den Hóhenunterschiede mit zahlreichen Talübergängen, Brücken 
und Tunneln, darunter fünf Kehrtunueln. 

Die Bahn wird elektrisch vom Kraftwerke Campocologno 
der A. G. Kraftwerke Brusio betrieben. Zwölf Maschinensätze 
von je 3000 KW Leistung bei 375 Umdrehungen die Minute 
erzeugen den Strom, der mit 25000 Volt auf eigener Leitung 
über den Berninapals geführt wird. An dieser Leitung liegen 
in Campocologno, Poschiavo, Bernina - Hospiz und Pontresina 
vier Umformerstationen, deren jede zwei Umformergruppen ent- 
hält und Gleichstrom von 750 Volt erzeugt. Der Strom wird 
den Triebwagen durch Oberleitung zugeführt, während der 
Rückstrom die Schienen benutzt. 

Dem Verkehre dienen Personen- und Güter-Triebwagen, Per- 
sonenanhängewagen, Postwagen und offene und gedeckte Güter- 
wagen. Die Personen-Triebwagen haben zwei doppelachsige Dreh- 
gestelle und enthalten 31 Sitzplätze III. Klasse, 12 Sitzplätze 
JI. Klasse und einen Waschraum. Mit Rücksicht auf die grofse 
Steigung sind alle Triebwagen mit einer achtklötzigen Hand- | 


spindelbremse, einer Luftsaugebremse von Hardy, einer elek- 


tromagnetischen Schienenbremse und einer elektrischen Kurz. 
schlufsbremse ausgerüstet. 

Der Bau der Bahn ist von Albert Buss uud Co. in 
Basel ausgeführt und dauerte veranschlagsgemäfs vier Jahre. 


H—s. 


Schweizerische Ostalpenbaha. *) 
(Schweizerische Bauzeitung 1911, Bd. LVIII. 16. Dezember, Nr. 25, 
342.) 


In den letzten Tagen ist ein von der Generaldirektion 
, der schweizerischen Bundesbahnen vor vier Jahren der Eisen- 
| bahn-Abteilung úber die Ostalpenbahn-Frage erstattetes ver. 
trauliches Gutachten durch ein von Würmli, Vorstande des 
Verkehrsdienstes der rhátischen Bahn, veröffentlichtes Gut- 
achten vom September 1911 bekannt geworden. Das ver- 
trauliche Schriftstück der Generaldirektion gliedert sich in ein 
bautechnisches und ein volkswirtschaftliches Gutachten. Der 
bautechnische Bericht sagt am Schlusse, dafs vom bautech- 
nischen Standpunkte der Greina-Entwurf mit kürzerm Tunnel 
und 20°/,, Neigung auf der Nordseite in erster Linie zur Aus- 


_ führung empfohlen werden müsse. Der volkswirtschaftliche 


Teil stellt, indem er durchblicken lafst, dafs der Splügen-Über- 
gang hinsichtlich der Beschaffung der Geldmittel und der Be- 
deutung für den Verkehr dem Greina - Übergange überlegen 
scheine, den Antrag, der Bundesrat wolle bei der Bundesver- 
sammelung die Versagung der Genehmigung einer Ostalpenbahn 
beantragen, in der Meinung, dafs der Bundesrat der Bundesver- 
sammelung innerhalb einer Frist von acht Jahren den Ent- 
wurf cines Bundesgesetzes über die Erbauung einer Ostalpenbahn 
durch die Bundesbahnen vorzulegen habe. B—s. 


*) Organ 1904, S. 183. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Verstárkung der Pecos-Hochbrücke, *) 
(Engineering News 1911, Band 66, 7. 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb, 28 bis 32 auf Tafel XXXI. 


Die 1891 gebaute Pecos-Hochbrücke der Galveston-, H 
burg- und San-Antonio-Bahn wurde 1910 verstärkt. 
Bau war zwischen den Endpfeilern 664,464 m lang und bestand | 
aus 43 10,668 bis 19,812 m langen Balkenträgern und einer | 
mit Bolzen verbundenen Kragträgerbrücke mit einer 56,388 m | 

| 
| 
| 


arris- | 
Der alte 


weiten Hauptöffnung und zwei 26,06 m langen Rúckarmen. 
Alle Tráger ruhten auf 10,668 m langen, stählernen Türmen, 
Die Fahrbahn war eingleisig, die beiden Haupttrüger hatten 
3,048 m Mittenabstand. Das Stahlwerk der drei höchsten | 
Türme ist 82,118 m hoch yon den Steinfüfsen bis 
unterkante, die ganze Höhe von Niedrigw 
unterkante beträgt 97.81 m. 
Haupttürmen 8,69 m hoch. 


Schienen- | 
asser bis Schienen. | 
Die Kragtrüger sind über den | 


Beim Umbaue wurde die Länge des Bauwerkes (Abb. 28 
bis 31, Taf. AXNI) zwischen den Endpfeilern auf 462,153 m 
verringert, indem 19 Träger und 18 Joche des niedrigen west- 
lichen Teiles durch einen bis ungefähr 16 m hohen Damm er- | 
setzt wurden. Alle diese Turın- und Zwischen-Tr 


äger waren 


*) Organ 1893, S. 155. 


| 10,668 m lang, während der grófsere Teil des jetzigen Bau- 
September, Nr. 10, 8.288, Mit | werkes 19,812 m lange Fachwerk-Zwischenträger hat. 


Die acht Säulen der beiden Türme unter den Kragträgern 
bestanden aus je zwei genieteten LJ-Gliedern, alle anderen 
aus vier 152 mm hohen 7]. - Eisen (Abb. 32, Taf. XXXI). Diese 
Teile waren Stahl, der ganze übrige Bau Schweilseisen. 

Zur Verstärkung wurde eine Mittelreihe von Hauptträgern 
eingesetzt. Zur Übertragung der Belastung von den Mittel- 
tragern auf die Säulen wurden Querträger oben in den Jochen 
angebracht. Diese Querträger wurden doppelt gemacht, jede 
Hälfte ist an die Aufsenseite der Säulen genietet, beide Hälften 
sind in der Mitte durch eine Querwand verbunden. Zwischen 
die Mittel- und Aulsen-Träger wurden neue Querrahmen ein- 
gesetzt. Die neuen Querverbánde der Kragträger haben Rund- 
eisenschrägen, nur zwischen den geneigten Gliedern an den 


Enden der Rück- und Krag-Arme sind steife Schrägen ange- 


wendet. Die Rundeisen sind zu Paaren angeordnet und sitzen mit 
Gewinde in Gabelmuttern an Winkeln, die an die Aufsenseiten 
der Glieder der alten Kragtrüger genietet sind. So konnten 
die neuen Stangen straff angezogen werden, bevor die alten 
entfernt wurden. Die Pfosten des mittlern Trägers wurden 
zwischen die Stangen gesteckt, aber nicht mit ihnen verbunden, 
So dafs sich die Aufsen- und der Innenträger unabhängig von 
einander durchbiegen können. 
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Die 10,668 m und 13,716 m langen mittleren Träger sind ' schaft in Boston. 


ebenso hoch, wie die äufseren. Für die 19,812 m weiten Fach- 
werkträger-Öffnungen wurden mittlere Blechträger von der Höhe 
der alten verwendet, an den Enden sind sie auf die 1,219 m 


| 


Für die Stadt Boston sind zwei sich kreuzende 
Hauptlinien vorgesehen, die zu einander annähernd rechtwinkelig 
durch den mittlern Teil der Stadt gehen. Diese Linien sollen 
die Fahrgäste von der Strafsenbahn an Aufsenpunkten sammeln 


betragende Höhe der benachbarten 10,668 m langen Träger . ‚ und nach verschiedenen Bahnhöfen im Geschäftsteile der Stadt 


abgeschrägt. 
denselben Umrifs, wie die alten, sind aber genietet statt durch 


Bolzen verbunden. 

Die neuen Mittelträger sind für fünf Achtel der Be- 
lastung berechnet, die alten Träger können ein Viertel der Be- 
lastung tragen. 

Die Säulen aus T - Eisen (Abb, 32, Taf. XXXI) wurden 
dureh Winkeleisen und Kopfplatten verstärkt, die Verstárkungs- 
winkel durch für drei Niete ausreichend lange Platten in 1,219 m 
Teilung verbunden. 

Die Sáulen der Joche 12 bis 17 (Abb. 29, Taf. XXXI) 
wurden nicht verstärkt: diese Joche erhielten eine Mittelsäule 
aus zwei Platten und vier Winkeleisen oder aus zwei zusammen- 
gesetzten || - Gliedern. Sie wurden in Hälften in den Werk- 
státten hergestellt, die Verbindungsplatten wurden auf der Bau- 
So brauchte der alte Verband nicht zer- 
schnitten zu werden, ausgenommen die Längsstäbe in der 
Mittellinie der Brücke. Die Joche hatten einen senkrechten 
Stab in der Mittellinie der Brücke auf ungefähr die Hälfte 
ihrer Hóhe, er wurde von den neuen Mittelsáulen eingeschlossen. 
Letztere erhielten Querverband, indem sie mit den alten wage- 
rechten Stäben, aber nicht mit den Schrägen verbunden wurden. 
Die beiden Mittelsäulen jedes Turmes erhielten EE 
ähnlich dem der äufseren geneigten Pfosten. 

Der alte mittlere senkrechte Stab der Joche 11 und 18 
wurde auf deren ganze Höhe verlängert und durch Längs- 
verband mit den Mittelsäulen der gegenüberliegenden Rahmen 
verbunden. 

Zur Unterstützung der Mittelsäulen wurden neue Mittel- 
pfeiler hergestellt, die in Form und Gröfse den alten ähnlich 
sind und wie diese im Grundrisse schräg zur Mittellinie der 
Brücke stehen. Ihre Oberkante liegt 61cm unter der der 
alten, so dafs der Fuls der neuen Säule unter dem alten untern 
Stabe des Joches hervorragt. Die beiden Hälften dieses Fufses 
wurden auf der Baustelle mit Nieten durch die aufsen stehenden 
Schenkel der senkrechten Winkeleisen der Seitenplatten ver- 
bunden. B—s. 


stelle aufgenietet. 


Cambridge-Tunnel. 


(Engineering News 1912, Band 67, 1. Februar, Nr. 5, $. 187. 
Abbildungen ) 


Hierzu Zeichnung Abb. 27 auf Tafel XXXI. 


Der Cambridge- Tunnel, der bald für den Verkehr er- 
liegt in einer Linie der Hochbahngesell- 


Mit 


öffnet werden soll, 


Die neuen Träger der Kragträgerbrücke haben | bringen. 


in Karlstadt nach Dudley-Stralse in Roxbury seit einigen Jahren 


Von diesen Hauptlinien ist die von Sullivan-Square 


in Betrieb, Sie wurde kürzlich südlich bis Forest Hills und 
wird gegenwärtig nördlich bis Malden verlängert. Sie ist 
Hochbahn, nur unter der Washington-Strafse liegt sie ungefähr 
2,5 km im Tunnel. Sie enthält eine Hochbahuschleife um die 
Wasserseite, wobei sie der Atlantic-Avenue folgt und den Süd- 
Endbahnhof überfährt. Ein Teil der Züge fährt über diese 
Schleife, die meisten aber durch den Tunnel. 

Der Cambridge-Tunnel (Abb. 27, Taf. XXXI) ist ein Teil 
der anderen Hauptlinie und wird der zuerst in Betrieb zu 
setzende Teil dieser Linie sein. Die Linie ist unterirdisch, 
ausgenommen der Teil, der über die Cambridge-Brücke führt 
und sich eine kurze Strecke in Boston fortsetzt, bis er Deacon 
Hill erreicht. Die Linie führt von Bahnhof Park-Strafse in 
Boston nach Harvard-Square in Cambridge und soll über Bahn- 
hof Park-Stralse hinaus über Winter- und Sommer -Stralse, 
unter dem Washington-Strafsen-Tunnel, dann über den Süd- 
Endbahnhof hinaus und unter dem Fort- Point- Kanale nach 
einem Punkte in Süd-Boston in der Nähe von Andrew-Square 
verlängert werden.  . 

Der jetzige Endpunkt in Boston liegt unmittelbar unter 
und ungefähr rechtwinkelig zu dem jetzigen Bahnhofe Park- 
Strafse des Tremont-Strafsen-Tunnels, dem verkehrsreichsten 
Bahnhofe dieses Tunnels. Letzterer wird jetzt ganz von Stralsen- 
bahnwagen benutzt und soll über Boylston-Strafse und wahr- 
scheinlich Beacon-Stralse bis zur Vereinigung von Commonwealth- 
Avenue und Beacon. Strafse verlängert werden. Der Tremont- 
Strafsen-Tunnel hat zwei durchgehende Gleise vom Nordbahn- 
hofe bis Pleasant-Strafse, zwei weitere Gleise vom Nordbahnhofe 
bis zu einer Schleife unter Scollay-Square und vom öffentlichen 
Garten bis zu einer Schleife bei Park-Strafse. 

Ferner wird gegenwärtig eine Hochbahn für Strafsenbahn- 
wagen in der Nähe des Nord-Union-Dahnhofes gebaut. Sie 
enthält eine Betonbogen-Bracke über den Karls-Flufs grade 
unterhalb des Karls-Flufs- Wehres und erstreckt sich vom Nord- 
balınhofe im Lechmere - Square in Ost- 
Cambridge. 

Der Cambridge-Tunnel ist im Ganzen 5,2 km, von der 
Cambridge-Brücke bis Harvard-Square 3,6 km lang. Als die 
Cambridge-Brücke im Jahre 1907 gebaut wurde, wurde in 
ihrer Mitte ein Raum für diese Linie freigelassen. Die Fahr- 


zeit zwischen Park-Strafse und Harvard-Square wird 8 Min 
B—s. 


nach einer Rampe 


betragen. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Förderkette mit Bogen- und Schrauben-Führung von C. Schenck 
zu Darmstadt. 

Die Becher der auf Schienen laufenden, gelenkigen Förder- 

kette mit Bogenführung (Textabb. 1) sitzen unmittelbar frei 

schwingend auf den Laufachsen, ihre Ralımen sind durch 


mittlere Zugstangen gelenkig verbunden. Die um die Lauf- 
achsen schwingenden Rahmen gestatten senkrechte, die die 
Rahmen verbindenden Zugstangen wagerechte Krümmungen 
der Kette. 

Soll die Kette nach senkrechtem Aufstiege in einer andern 


——— 
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Die Füllmaschinen sind nach Art und Korn- 
4 grölse des Fórdergutes verschieden. Meist wird 
ein einfacher Füllschieber angeordnet, der durch 
den Strang selbst regelmá(sig über jedem Becher 
geöffnet und durch Feder oder Gewicht wieder 
geschlossen wird. Soll Kohle an mehreren Stellen 
eines Kohlenlagers entnommen werden, so bringt man 
eine fahrbare Füllvorrichtung an. An den Füllvorricht- 
ungen kann der Füllungsgrad der Becher geregelt, auch 
! Vn kónnen verschiedene Kohlenarten gemischt werden. 
/ Ali | =e | A Va f Zur Entleerung der Becher schaltet man in die Bahn be- 
Ss SL Ze sondere Anschläge ein, die die Becher an den seitlich an- 
geordneten Röllchen kippen. Diese Anschläge können fest, 
etwa in den einzelnen Kohlenbehältern vor den Kesseln, von 
; | Hand ein- und ausrückbar, oder auf einem durch Seil oder 
Ebene, wie der untere Strang wagerccht weitergeführt werden, | Kette über eine beliebig grofse Strecke selbsttätig oder von 
so kann die Förderkette mit Schraubenführung (Textabb. 2) Hand verfahrbaren Wagen unterhalb der Fórderbahn angeordnet 
angewendet werden. Bei dieser sind die Zugstangen zweiteilig werden. Dieses Verfahren kann von einer beliebigen Stelle 
und mit Kuppelmuffen derart verbunden, Abb. 2. Förderkette | 2US geschehen, wobei ein Zeiger auf einer Teilung die Stellung 
dafs Verdrehung der Kette um ihre Lüngs- mit Schraubenführung des Abladers anzeigt. Die Anordnung kann auch so ge- 
achse möglich ist. Vence senem troffen werden, dafs eine gewisse Anzahl von Trichtern aus 
Bei der Förderkette mit Bogen- und einer gleichen Anzahl von Bechern zu gleicher Zeit gefüllt 
Schrauben-Führung, »Kurven- und Spiral- wird. Es ist möglich, den Ablader selbsttätig ausrücken zu 
Conveyore, von C. Schenck zu Darm- lassen, wenn der betreffende Trichter gefüllt ist. Auch diese 
stadt sind alle Teile des Stranges mitf Einrichtung ist dem Werke geschützt. 


uo pil pela us jnre Die Förderkettenwage des Werkes wiegt die Becher 
gefertigt. Die Laufachsen haben eine dem während des Laufes ohne Zeitverlust, zählt sie und schreibt 
Werke geschützte Schmiervorrichtung. Dic sie auf; so wird unbeschränkte Überwachung des Konen: 
Schmierbüchsen für feste Fettschmiere sitzen verbrauches jedes Kessels durch halb selbsttätige Wägemaschinen 

erzielt, die unter den Bunkerausliufen so aufgehängt werden, 


auf den Naben der Laufrollen und geben j Se e in die selbst 
ihr Fett, wenn von Hand oder selbsttätig edi die Kohlen nach Eintragung ihres Gewichtes in die selbs 
tätigen Kesselfeuerungen fallen. B—s. 


nachgedreht wird, allmälig an die Lager- 
stellen ab. Die Kapseln schützen zugleich 


die Lagerstellen vor eindringendem Staube. 
8 Sen js au $ Die Gasanstalten der preufsisch-hessischen Staatsbahnen. 
Bei grófseren Anlagen empfiehlt es sich, 


e a | icht ii ie Ergebni Ti 3isch-hessischen 
die dem Werke geschützte selbsttátivo S (Bericht über die Ergebnisse des Betriebes der preußisch-hessis 


Nachstellvorriehtung "der Schmierbicheän A Staatsbahnen im Rechnungsjahre 1910.) 
einzubauen. Dies geschieht am besten an 
der Triebmaschine. Der Bedienungsmanu 
hat zum Durchschmieren der Kefte nur 
die Nachstellvorrichtung für die Stauffer- 
Büchsen anzustellen und danach den Strano 
einmal herumlaufen zu lassen. Der Ver- 
brauch an Schmiermittel beträgt bei 300 m 
Länge, 100 Betriebstunden und 20 t/St 


Abb. 1. 
Auf Schienen laufende gelenkige 
Förderkette von C, Schenck. 


Die preufsisch-hessische Staatseisenbahn-Verwaltung stellt 
das Gas für die Beleuchtung der Bahnhöfe, Empfangsgebäude, 
Werkstätten und sonstigen Bahnanlagen nur zum Teil, für die 
Beleuchtung der Züge, besonders der Personenwagen, durchweg 
in eigenen Gasanstalten her. 

Die Zahl der am Ende des Rechnungsjahres 1910 vor- 
handenen Gasanstalten und die erzeugte Gasmenge sind folgende: 


Leistung etwa 6,5 kg festes Fett und s ko i Erzeugte 
Öl, oder 0,000024 kg;tm. : Anstalt zur Herstellung von Menan M Gasmenge 
Der Strang wird durch ein der Kettenteilung entsprechen- com : 
des Triebrad mit Schneckengetrieben und Stirnradvorgelegen | T i 55 
bewegt, die unmittelbar mit der elektrischen Triebmaschine ee a E a boten 
gekuppelt sind. Die Schnecke läuft mit Kugellagern in einem | Wassergas b : ee E 3 574 542 
Ölbade. Alle Teile des Antriebes sind auf gemeinsamer Platte, ^ Azetylengas . . l l l l l l l i | 8 | 20 513 


oder auf fahrbarem Rahmen augebracht. Letztere Anordnung Gasolingas. . . . . | | BOR 3 47 930 
wählt ınan, wenn mit der Triebmaschine die Feder- oder Ge- | 10 93 651 
wicht-Spannung des Stranges verbunden werden soll, andern 9 191 860 
Falles ist eine besondere Spannvorrichtung nötig. | — We 408020 
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Mischgasanstalten sind nicht mehr vorhanden, sie wurden | cbm, davon für die Beleuchtung der Lokomotiven und Wagen 


nach Einführung der Beleuchtung der Personenzüge mit Gas- 


glühlicht in Fettgasanstalten umgewandelt. 
Für Betriebszwecke wurden im Ganzen rund 23,1 Millionen 


Maschinen 


Die Wagen der Zahnbahn Stresa—Motíarone. 
(Ingegneria ferroviaria 1911, Band VIII, 1. September, Nr. 17, S. 263 
Mit Abbildungen.) 

Die Züge der elektrischen Zahnbahn Stresa— Mottarone *) 


bestehen aus einem Triebwagen mit zwei zweiachsigen Dreh- 
Jedes Drehgestell des 


gestellen und aus einem Anhängewagen. 
100 PS, deren 


Triebwagens hat zwei Triebmaschinen von 
eine die Zahnrad-, deren andere die Reibungs- Achse treibt. 


Erstere hat doppelte, letztere einfache Übersetzung. Auf den 
Zahnstrecken arbeiten die beiden Zahnrad-Triebmaschinen in 
Nebenschaltung, die Reibungs-Triebmaschinen in Reihenschaltung. 
Die gröfste Leistung der Triebmaschinen beträgt 330 P S bei 
einem Zuggewichte von 44 t auf einer Neigung von 200 Te 

die Zahnrad - Triebmaschinen 


sind 
arbeiten in Neben- 


Auf den Reibungstrecken 
stromlos, die Reibungs- Triebmaschinen 
schaltung. Um das ganze Gewicht des Wagens für die Rei- 
bung auszunutzen, sind die Achsen jedes Dreligestelles durch 
Stangen gekuppelt. Die vier Triebmaschinen werden durch 
einen einzigen Fahrschalter gesteuert, der zu diesem Zwecke 
mit zwei getrennten Walzen für die Reibungs- und Zahnrad- 
Triebmaschinen und einer dritten Walze für die Umsteuerung 


auf den Zahn- und Reibung-Strecken versehen ist. Die Fahr- 
schalter haben Stromschliefsstücke für die Fahrt bei Reihen- 
und Neben-Schaltuug der Zalnrad-Triebmasehinen und für 


Kurzschlufsbremsung. 
In jedem der beiden Führergelasse an den Enden des 


Triebwagens befinden sich ein Fahrschalter, ein Spamnungs- 
messer, zwei Strommesser und zwei selbsttätige Stromunter- 
brecher für die beiden Stromkreise der Zahnrad- und für die 
der Reibungs-Triebmaschinen. Diese Stromkreise sind zur Be- 
grenzung einer Überlastung der betreffenden Triebmaschinen 
durch eine Schmelzsicherung mit elektromagnetischer Funken- 


Die Sicherungen sind auf dein Dache des 


lóschung geschützt. 
Triebwagens in der Nähe des Hörner-Blitzableiters und der 


Selbsterregung-Spule zum Schutze gegen Luft-Entladungen an- 


geordnet. 
Der Scheren-Stromabnehmer hat doppeltes Stromschliels- 


stück aus Aluminium und übt auf die Fahrleitung mit einer 


durch einen Prefsluft-Zylinder gespannten Feder einen gleich- 
von der Höhe der Leitung über Schienenoberkante 


mäfsigen, 
Das Heben und Andrücken sowie 


unabhängigen Druck ans. 
das Senken des Stromabnehmers geschieht von jedem Führer- 
gelasse aus durch Füllen und Entleeren des Zylinders, 

Jeder Triebwagen hat Beleuchtung und Heizung durch 
den Stromkreis von 750 V. Im hintern Führergelasse be- 
finden sich ein sehreibender Geschwindigkeitsmesser und ein 
Fernsprecher, der durch eine Stange mit zwei Stromschliefs- 
stücken mit der Fahrleitung verbunden werden kann, so dafs 
man von jedem Punkte der Bahn bei stillstehendem Trieb- 


*) Organ 1912, S. 232. 


rund 11,5 Millionen cbm verbraucht, an die Postverwaltung, 


fremde Eisenbahnen und sonstige Abnehmer 943 285 chm (as 
—k. 


| abgegeben. 


und Wagen. 
wagen mit den verschiedenen Bahnhöfen, mit dem Unterwerke 
und dem in Stresa am Bahnhofe der Staatsbahn liegenden 


Schuppen in Verbindung treten kann. 
Die Fahrt wird durch vier verschiedene Bremsen ge- 


sichert: eine Westinghouse-Prefsluftbremse, die auf eine 
Bandbremse und auf acht Bremsklötze wirkt, eine vereinigte 
Handbremse, die ebenfalls auf die Bandbremse und die Brems- 
klötze wirkt, eine Kurzschlufsbremse und eine selbsttätige 
Bremse, die unmittelbar auf die Bandbremse und dadurch 
gleichzeitig auf die Westinghouse-Bremse wirkt, wenn die 
Geschwindigkeit auf den Zahnstrecken 10 km St übersteigt. 
Alle Bremsen können von jedem Führergelasse des Triebwagens 
Die selbsttätige Bremse wirkt durch 


aus betätigt werden. 
Fliehkraft: sie löst ein Gewicht aus, das cin metallenes Band 


Das Heben des Gewichtes zum 


der Zahnradbremse spannt. 
Damit man auf den Steigungen 


Lósen geschieht mit Prefsluft, 
der Zahnstreeken mit 80°/,, Neigung mit einer Geschwindig- 
keit von 11,5 bis 12 km Bt entsprechend der Kennlinie der 


Triebmaschinen fahren kann, ohne die selbsttätige Bremse aus- 
zulösen, ist eine besondere Vorrichtung angebracht. Damit die 


selbsttätige Bremse im Gefälle nicht stofsweise wirkt, ist zwischen 
Zahnrad und Achse eine besondere Reibungskuppelung ein- 
geschaltet, die beim Anhalten in Tätigkeit tritt, aufserdem die 

übermälsige Belastung schützt. 


Zahnrad-Triebmaschine gegen 
Die Dienstbremse ist die Kurzschlufsbremse, die so geregelt ist, 


dals man im Gefälle mit einer Geschwindigkeit von ungefähr 
8,5 km/St auf den Zahnstreeken und von 20 km/St auf den 


Reibungstrecken fahren kann. 
Die Triebwagen haben nur eine Klasse und sind mit 


Sie enthalten Abteile für Raucher, Nicht- 


Mittelgang versehen. 
Letzteres ist für 


raucher und an einem Fude für Gepäck. 
den Bedarfsfall mit Klappsitzen für Fahrgäste versehen. 
Das Gewicht eines Zuges setzt sich wie folgt zusammen: 


Leergewicht des Triebwagens 30,45 t 


44 Menschen im Triebwagen 3.3 » 
Leergewicht des Anhängewagens 6 >» 
55 Menschen im Anhängewagen 4,1 > 


Zusammen 43,85 t 


Ein Zug bietet 99 Sitzplätze. Weitere Fahrgäste können 


in dem in der Mitte des Wagens befindlichen Vorraume und 
im Gepückgelasse Platz finden, so dafs ein Zug von 44 t Ge- 


wicht 110 Fahrgäste befördert. B —s. 


2D1.11.T.T.P.-Lokomotive der Chesapeake und Ohiobalın. 
(Railway Age Gazette. 1911, September, S. 555; Railway and Engi- 
neering Review 1911, Sept, Nr. 38, S. 829; Bulletin des internatio- 
nalen Eisenbahn-Kongreß-Verbandes 1912, April, S. 394. Alle Quellen 
mit. Abbildungen.) 


dieser mit »Mountain« bezeichneten 


Zwei Lokomotiven 
Bauart wurden von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft 


in Neuyork geliefert; sie sollen schwere, aus 10 bis 12 Wagen 
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bestehende Personenzüge auf der Gebirgstrecke des 154 km 
langen Clifton-Forge-Zweiges befördern und 98 t schwere Loko- 
motiven der Pacifie-Bauart ersetzen, die nur Züge von 6 Wagen 
zu befórdern im Stande waren. 

Der Überhitzer ist nach Schmidt ausgeführt, die Feuer- 
büchse mit Verbrennungskammer und Feuerbrücke versehen. 
Bemerkenswert ist an der Lokomotive eine selbsttätige Rost- 
beschickung von Street und ein durch Maschinenkraft und 
von Hand zu betreibender, von der »Franklin Railway Supply 
Company« in Neuyork gelieferten Schüttelrost. Der Aschkasten 
ist mit sechs Fülltrichtern versehen, die zusammen mechanisch 
geöffnet und geschlossen werden. Die Quellen bringen Abbild- 
ungen dieser Einrichtungen und weisen besonders darauf hin 
dals die Umsteuerung mittels Schraube erfolge. 

Nach den Lieferbedingungen sollte eine Lokomotive dieser 
Bauart einen 544 t schweren Zug auf einer Steigung von 
14,2°/,, mit 40,2 km St Geschwindigkeit befördern. Diese 
Bedingungen wurden im Betriebe voll erfüllt. So erreichte 
ein 544 t schwerer Zug auf der Fahrt von Hinton nach Clifton 
Forge, 128,7 km, eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 
56,3 km/St, obgleich die herrschende Steigung von strecken- 
weise 5,7 °/wœ 25,7 km lang ist. Bei einer andern Gelegenheit 
wurden beim Durchfahren einer Strecke von 3,1 km auf der 
Wagerechten 115,8 km/St Geschwindigkeit erreicht. Als beste 
Leistung wird die Beförderung eines 3809 t schweren Zuges 
über eine Steigung von 2,8?/,, mit einer durchschnittlichen 
Geschwindigkeit von 37,8 km/St angeführt, wobei die Loko- 
motive schátzungsweise 2480 PS entwickelte. 

Das Gewicht der Lokomotiven dieser Bauart ist grofser 
als das irgend einer Lokomotive mit festem Rahmen; die ge- 
wählten grofsen Zylinderabmessungen sind noch bei keiner 
Zwillingslokomotive vorgekommen. 

Die Hauptverhältnisse sind: 
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Zylinder-Durchmesser d 737 mm 
Kolbenhub h 711 > 
Kesselüberdruck p M 12,65 at 
Äulserer Kesseldurchmesser dm Vorder- 

Schusse . ju xa : 2128 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienen: 

oberkante . . 3048 » 
Feuerbüchse, Länge . 2895 » 

» , Weite . . 2134 » 

Heizrohre, Anzahl 943 und 40 

» Durchmesser 57 und 140 mm 

» Lànge . 5791 » 
Heizfläche der Feuerbüchse 28,80 qm 

» » Heizrohre . "n 352,55 » 

» » die Feuerbüchse stützenden 

Siederohre . 2,51 » 

» des U herhitzens. 78,50 » 

» im Ganzen H P. wk A 462,36 » 
Rostflache H. . . . . . , , , , 6,20 » 


Triebraddurchmesser D 
Triebachslast G, 


. 1575 mm . 


108,41 t 
Betriebsgewicht “der Lokomotive G. 149,69 » 

» des Tenders . 18,65 » 
Wasservorrat . 34,07 cbm 
Kohlenvorrat . ' 13,61 t 
Fester Achsstand der Lokomotive . 5029 mm 
Ganzer » » » 11405 » 

» » » » 
mit Tender 21488 » 


cm)? 
Zugkraft Z — 0,75. p (d 2 S 23264 kg 
Verhältnis H:R = 74,6 
» H : G, = 4,26 qm/t 
» H:G = 3,09 » 
» Z:H = . 9,08 kg/qm 
> 2:G = . 214,6 kg/t 
» Z:G = Sg . 155,4 >» 
TM -—k. 


1D1.U. T. [.. G.-Lokomotive der Illinois-Zentralbahn. 
(Railway Age Gazette 1911, September, S. 585. Mit Abbildungen.) 

Die Baldwin-Lokomotivbauanstalt in Philadelphia hat 
für die Illinois-Zentralbahn fünfzig Lokomotiven von »Mikado«- 
Bauart geliefert, die für schwere Güterzüge immer mehr ein- 
geführt wird. Die Lokomotiven sollen hauptsächlich die 
Kohlenzüge zwischen Centralia, Illinois, und Chicago, sowie 
zwischen Freeport, Illinois, und St. Louis Ost befördern. Die 
Zugkraft dieser Lokomotivbauart ist rund 30°/, grófser, als 
die der »Consolidation«-Lokomotive, die bisher für diesen Dienst 
verwendet wurde. 

Die Decke der Feuerkiste ist durch strahlenfórmig ge- 
setzte Stehbolzen abgesteift, bei der Absteifung der Seiten- 
wände, der Rückwand und der Stiefelknechtplatte wurden 
400 bewegliche Stehbolzen verwendet. Eine Feuerbrücke ist 
in der Feuerkiste nicht vorgesehen; dagegen werden auf jeder 
Seite der Feuerkiste und zwar in Höhe der untersten Heiz- 
rohrreihe vier Dampfstrahlen in den Feuerraum geblasen. 

Zur Überhitzung dient ein Überhitzer nach Schmidt. 
Die Dampfverteilung erfolgt durch über den Zylindern liegende 
Kolbenschieber von 381 mm Durchmesser, die durch Wal- 
schaert-Steuerung bewegt werden. Zur Erleichterung des 
Umsteuerns ist eine Kraftumsteuerung nach Baldwin vor- 
gesehen. Jeder Schieberkasten ist mit einem Luftsaugeventile 
ausgerüstet, Druckausgleichvorrichtungen besitzen die Zylinder 
nicht. 

Der Rahmen besteht aus Gufsstahl und ist 114 mm stark, 
das hintere einachsige Dreligestell ist nach Bauart Hodges 
ausgeführt. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinderdurchmesser d 686 mm 
Kolbenhub h. . 762 « 
Kesselüberdruck p. P 12,3 at 
Aufserer Kesseldure ‘hmesser im orders 2083 mm 
Hóhe der Kesselmitte úber Se 'hienenoberkante 3061 « 
Feuerbüchse, Länge 3064 « 
« Weite . . 2134 « 

Heizohre, Anzahl 262 und 36 

« Durchmesser 51 und 137 mm 

« Lànge. je ts 6248 « 
Heiztliche der Feuerbüchse . 21,83 qm 

« « Heizrohre , 356,09 « 

« des Überhitzers 101,54 « 

« im Ganzen H. E. e ace, de m 479,46 « 
Rostfláche R. . | | 6,5 « 
Triebraddurchmesser D 1600 mm 
Triebachslast G, . 99,02 t 
Betriebsgewicht der 1. okomotive G. 128,75 « 

« des Tenders. 77,63 « 

Wasservorrat 34,07 cbm 
Kohlenvorrat 13,6 t 
Fester Achsstand der Löksmaliya . . . . 5029 mm 
Ganzer « « « o... 10719 « 
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Ganzer Achsstand der Lokomotive mit Tender 19847 mm 


em)? 
Zugkraft Z == 0,75 p yt 20675 kg 
Verhältnis H: R = 73,8 
= 4,84 qm/t 


« H:G, 


Neuere Lokomotivbauarten. 


(Sonderdruckschrift der Zeitschrift „The Locomotive Magazine”, 
1911, Nr. 16.) 


| 
| 


Der Quelle sind die wesentlichsten Angaben der nach- 
T | = 
| | Preu- | . Preu- Hafen- Preu- , . Malang- Berg- Bere- 
i Bulga- Bisch- ' Ping Bisch- bahn Gisch- | N eder. UR Deli- Dampf. l Ha inspel- 
| rische hessische ! Beie hessische | Dort- |hessische | DUDAS Eisen- straßen- , und en 
7 pa i | Staats- ` cox Staats- | mund- | Staats- | oo | Bahn an bahn, Hütten- Barna 
| * n | bahnen | bahnen Hörde bahnen | | 5 Java | Bahnen | hausen 
= In TI = CUL TI SS AAA I UI 2 dL Lu CILE A E M m Imm 
Spur m 1435 1435 | 1435 | 1435 | 1435 1435 ^ 1485 | 1435 1067 1067 | 1435 | 840 
ENT aie sic n TES P e otn ERI ge ee uus dun 
Bun F. G. ee P. | r RUNE F. G. ai Tendeno: Tenderlo- |'l'enderlo- |Tenderlo- KEE Lokomo- AER 
nt des asia | komotive | komotive komotive | komotive | komotive; motive tive  ;komotive 
zylinders d . mm| 560 540 | 490 930 940 | 480 | 380 | 350 295 270 500 320 
Durchmesser des Nieder- | | | | | | 
druckzylinders d! . . , | 850 | — | — 750 |^ — | = ' —= , 530 = = e zs 
Kolbenhub h . . . . , 650 | 630 | 630 630 630 ; 630 560 Ä 550 400 400 370 250 
Kesselüberdruck p . a| 14 | 12 | 12 12 ' B | 12 , 2 , 12 12 14 12 8 
Heizfläche im Ganzen H qm| 210, 1777, 155 155 ' 185 134 9 — — t5 51 | 33,7 = = 
Hostlüche R . . . . „| 8,75, 225: 23% 2,28 28 | 171 145, 15 0,9 0,65)  — = 
Tricbraddurchmesser D . mm; 1250 1600 ; 1350 1250 1200 | 1500 | 1530 ; 1250 1110 850 900 572 
Leergewicht der Lokomotive t 61 | 51,5 | 48,4 | 47,8 60 | 48,1 | 34,4 | 38 23 | 14 23,5 8,7 
Betriebsgewicht der Loko- | | | ; | | | 
motive G . . . . . , 70 | 58 | 54 53,1 78 | 63 | 48 | 48 30 | 19 34 12 
Triebachslast Gy . . . "| 70 45 43 53,1 | 78 48 | 25 | 48 16 | 19 34 6 
Leergewicht des Tenders , 16 | 22 | 22 16 -— pes 0d — | — — | -- — — 
Betriebsgewicht des Tenders ,| 35 43 43 33 me tup ums ^ — = — | — — 
Wasservorrat .ebm| 14 16 | 16 2 | 8 | 7A, 6 | 6 3 275, =- = 
Kohlenvorrat . . . . , 4,6 6 6 6 385 | 3 | 25! 15 3,3 | — = 
| | i (Holz) | | 
Fester Achsstand . . mm, 2800 2000 1650 4500 | 2600 1930 © £000 + 1600 1900 ; 2100 i 4000 900 
Ganzer : " 9600 | 6450 6000 4500 | 5200 | 6350 6000 | 5450 5450 ^| 2100 ! 4000 3600 
Zugkraft Z — k . p EW: E 11415 , 6889 | 8067 8491  , 11931 i 5806 | 3171 | 6468 | 2258 | 2882 4000 *) 800 *) 
D für k = 0,5 fark - 0,75 für k — 0,6 für k = 0,5 für k - 0,6 für k = 0,5 für k - 0,5 für k - 0,5 für k — 0,6 für k -0,6 
Verhültnis H: R | 906 | 79 68,9 68,2 | 66,1 | 78,8 65,5 | 56,7 56,7 , 518. — S 
» H:G, . . qin/t 3 | 3,95 3,60 2,92: 237, 2,8 9,8 | 1,77 3,18 | 1,77) — M 
2 0 H0: ... , 3 ! 306 2,87 992; 237! 213!  198| 177 H0. 177 = E 
, ZH . . kgiqm| 544 38,8 52,0 548 | 64,5 | 433 | 334 | 761 443 | 85: — E 
» 4:61 . . .kgit| 163,1 | 158, 187,6 1599 | 153,0 | 121,0 | 126,8 134,8 1411 | 151,7 117.6 133,3 
163,1 | 118,8 149,4 | 159,9 153,0 | 92,2 | 66,1 i 134,8 75,3 ' 151,7 117,6 66,7 
--k. 


, LEE 2 | 
*) Der Sonderdruckschrift entnommen. 
Die Schueeschleudermaschine der Bernina-Bahn. | 


(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1911, Bd. LVIIT, Nr. 5, S. 59. 
Mit Abb.) 


Zum Räumen der gewaltigen Schneemassen auf der Bernina- 
Balın ist von der Maschiuenbauanstalt Wintherthur eine Dampf- 
Schneeschleuder in àhnlicher Ausführung beschafft worden, wie 
sie in Amerika*), Norwegen und auf der Gotthardbahn Ver- 
wendung finden. Vom elektrischen Antriebe wurde abgesehen, 
weil die Oberleitung der Bahn für den erheblichen Kraft- 
bedarf der Maschine nicht ausreicht und im Winter nicht von 


Unterbrechungen verschont bleibt. 
Das Fahrzeug bewegt sich mit eigenem Dampfe fort, es 


setzt sich aus einem Längsrahmen mit dem Kessel und der 
Schleuder auf zwei unabhängigen, dreiachsigen Triebdreh- 

* Organ 1859, S. 219; 1893, S. 89; 1895, S. 115: 1907. $. 215: 
1909, S. 413; 1910, S. 147 und 400; 1911, S. 297; E. T. d. &. Bd. E 


2. Auflage, S. 987. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


' Messern besetzt sind. 


| lage, S. 989. 


Verhältnis H:G = 3,72 qm/t 
« ZH == 43,1 kg/qm 
« 2:G = 208,8 kg t 
« £I == 160,6 « 
—k. 


stehenden Zusammenstellung einiger bemerkenswerter Lokomo- 


tivbauarten entnommen, die aus dem Werke der Aktiengesell- 


schaft für Lokomotivbau »Hohenzollern« in Düsseldorf-Grafen- 


berg hervorgegangen sind. 


gestellen zusammen, die bei Im Spur mit höchstens 7,5t 
Achsdruck Krümmungen bis zu 45 m Halbmesser durchfahren. 
Das Schleuderrad hat 10 strahlenförmig von der Hauptwelle 
ausgehende Blechkegel, die vorn offen und mit «drehbaren 
Die Messer sind paarweise verbunden *), 
stellen sich durch den Schneedruck selbst ein, zerteilen den 
Schnee und leiten ihn in die Blechkegel. Das Gehäuse des 
Schleuderrades erweitert sich trichterformig nach vorn zu 
rechteckigem Querschnitte, so dafs aller Schnee innerhalb der 
Umgrenzungslinie in das Rad geleitet wird. Eine Öffnung im 
obern Teile des (rehäuses ermöglicht den Austritt des aus- 
geschleuderten Schnees nach beiden Seiten. Die Schleuder- 
welle macht 160 Umdrehungen in der Minute und wird mittels 
Kegeltriebes und einer Kurbelwelle von einer Zwillingsheils- 
*) Organ 1892, S. 82; 1895, S. 128: E. T. d. G. Bd. I, 2. Auf- 
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dampfmaschine liegender Bauart angetrieben, die neben dem 
Kessel angeordnet ist. Der gewöhnliche Lokomotivkessel hat 
den Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt und getrennte 
Ventilregler für die Schleuder- und Lokomotiv-Maschine. Die 
beiden C-Triebdrehgestelle sind mit den Zylindern einander zu- 
gekehrt. Sie haben aufsenliegendes Triebwerk und Heusinger- 
Steuerung mit Kolbenschiebern. Die Frisch- und Abdampf- 
leitungen haben Kugelgelenke und Stopfbüchsen. Die Drelizapfen 
- dienen nur zur Führung, zur Abstützung des Hauptrahmens 
sind zwei Stützpfannen und abgefederte Pendelstútzen auf den 
Zylinderenden der Drehgestellrahmen vorgesehen. ` Aufser einer 
Dampf- und Spindel-Bremse ist für Fahrt im Gefälle eine 
regelbare Rúckdruckbremse mit Luftklappe und Wasserein- 
spritzung in alle vier Zylinder eingebaut. Ein zweiachsiger 
leichter Tender mit überdecktem Kohlenbehälter ist mit der 
Maschine gekuppelt, deren Kastenaufbau die Verbindung 
zwischen dem lleizer- und dem vorn liegenden Führer-Stande 
ermöglicht, auch Schutz gegen die Witterung bietet. Die 
Abmessungen sind: 

Aylinderdurchmesser der Lokomotiv- 

maschine d 


E 300 nm 
Kolbenhub der Lokomotivmaschine h 


350 » 


Zylinderdurchmesser der Schleuder- 


maschine d, . . . . . . . 300 mm 
Kolbenhub der Schleudermaschine h, 450 » 
Kesseldruck p "ar 12 at 
Heizfläche im Ganzen H 110 qm 
Rostfläche R . 1,6 qm 
Triebraddurchmesser 1) 750 mm 
Gewicht der Maschine G, 60,8 t 

» des Tenders allein .15,8t 
Wasservorrat . 7,5 cbm 
Kohlenvorrat . 2,5¢ 
Ganzer Achsstand 0740 mm 
Länge ohne Tender. . . . 9740 » 
Durchmesser des Schleuderrades . 2500 » 

(dem)? h > 
4=2.0,15p * Dc (560 kg 
HR uou AA dex we 68,8 
I met um. ome Se oue x d 18 qmjt 
ASHU ne ee uk A 69 kg qm 
£O. dil a AL ee we e, ket 

A. Z. 


Nachrichten über Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen. 
In den Ruhestand getreten: Der Vortragende Rat im 


| 


Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Wirklicher Geheimer 
Oberbaurat L. Koch in Berlin. —d. 


Bücherbesprechungen. 


Härteuntersuchungen an Radreifenstoff nach dem Kohn-Brinell’ 
schen Kugeldruckverfahren. Von Dr.-Ing. B. Schwarze, 
Regierungsbaumeister im Königlichen Eisenbahn-Zentralamte. 
Braunschweig, Fr. Vieweg und Sohn 1912. 

Das Buch verdankt seine Entstehung dem Bestreben, fest- 
zustellen, ob man mittels der vergleichsweise einfachen Kugel- 
druckprobe so sichere Schlüsse auf die Zerreifsfestigkeit ziehen 
kann, dafs die Probe auf letztere zu ersparen ist. Der Ver- 
fasser bringt eine sehr gründliche Darstellung. der Arbeiten 
von Hertz, E. Meyer und Stribeck in Verbindung mit 
den bekannten Werken über Elastizität und Festigkeit. Die 
Ergebnisse ausgedehnter Versuche mit Kugeldruck schaffen 
dann einen Überblick über die Ungleichmälsigkeiten der Härte- 
verteilung in Radreifen, und führen zu bestimmten Vorschlägen 
bezüglich der Malse des Abdrehens. 

Mit der Ermittelong der Härteverhältnisse werden dann 
Versuche über die Zugfestigkeit in Verbindung gebracht, auch 
wird geprüft, an welchen Teilen des Reifenquerschnittes die 
Kugeldruckprobe am zuverlassigsten vorgenommen wird. 

Das Ergebnis der Untersuchungen sagt, dafs in dem Ver- 
hältnisse zwischen der Zerreifsfestigkeit und Kugeldruckhärte 
nach Brinell zwar beträchtliche Schwankungen bestehen, 
dals es aber doch fest genug steht, 
genügende Schlüsse aus letzterer auf die erstere ziehen zu 
können, so dals es möglich wäre, die Zerrcifsproben erheblich 
einzuschränken, ihnen etwa die Rolle zeitweiser Überwachung 
der Ergebnisse der Kugeldruckprobe zuzuweisen. 

l Auch die zur Anstellung der Kugeldruckprobe nötigen 

Kraft- und Beobachtungsvorrichtungen werden beschrieben. 

Wir empfehlen die sehr gründliche, auf eigener Erfahrung 
beruhende Arbeit nicht blos den Eisenbahnfachleuten, sondern 


allen an den Metallgewerben Beteiligten zu eingehender 
Kenntnisnahme. 


Die erweiterte Ausgestaltung der Eisenbahnanlagen auf den Strecken: 
Ruhrgebiet-Berlin, Ruhrgebiet-Hamburg, Hamburg-Berlin. Eine 
eisenbalmtechnische Studie aus 20jibriger Reisepraxis von 
H. Polte, Ressortchef der Sieg-Rheinischen Hütten-Akt.- 
Ges. in Friedrich-Wilhelmshútte. Mit Anhang: Automatisch 
wirkende Bremsvorrichtung an in Fahrt befindlichen 
Güterzügen, 1910. Weiterer Index: Die Güterabfuhr 
bei der Eisenbahn und die Vereinfachung des Rollfuhr- 


— 


um für Abnahmezwecke ` 


wesens, 1907, sowie die Aufhebung der sog. Per- 

sonenzüge und die Ergänzung derselben durch solche 

Züge, die auf keiner Zwischenstation halten. Köppen, 

Dortmund. Preis 1,2 M. 

Die kleine Sammelung von Vorschlägen eines Nichtfach- 
mannes ist überraschend reich, und wenn sie auch nichts Aus- 
führbares enthält, so zeigt sie doch, wie stark gewisse Schwicrig- 
keiten aus der Steigerung des Eisenbalmverkehres auf die 
aufsen stehenden Kreise wirken; insofern verdient sie wohl die 
Beachtung der Eisenbahnfachkreise. Die Vorschläge kommen 
auf folgende, mit einigen Worten zu bezeiehnende Neuerungen 
hinaus, deren Wesen allgemein bekannt sind: 

a) Ueberweisung der vorhandenen Bahnen an den Güter- 
verkehr, und ihre Ueberbauung mit einer vierfachen Ein- 
schienenbahn ohne Kreisel mit seitlicher Rollenstützung 
für Orts- und Fern-Verkehr in Richtungs- oder Linien- 
Betrieb: 

b) Putferbremse, ausgelöst durch die Lokomotivbremse ; 

c) Abfuhr der Güter, indem die Güterwagen auf Kraftroll- 
böcken mit Kippwinde in die Stadt gefahren werden; 

d) Anhängen von Kraftwagen an die durchfahrenden Schnell- 
züge, die sich in jedem Bahnhofe durch Ab- und An- 
kuppeln auswechseln und so den Bahnhof bedienen. 


Vortrieb und Ausbölzung von Gebirgstunneln. Ein kurzer Abrils 
der bergmännischen Tunnelbauweisen unter Behandlung und 
Begründung der neuzeitlichen Aenderungen und Verbesse- 
rungen von Dr phil. Dr.-Jug. Bader, Regierungsbaumeister. 
Berlin, 1911, J. Springer. Preis 2.4 M. 

Das 76 Oktavseiten enthaltende Buch gibt cine anregende 
Uebersicht über die àlteste Geschichte des Tunnelbaues, bezieht 
sich dann aber besonders auf die neuesten Erfahrungen, beispiels- 
weise dem Birken-, Arlberg-, Albula-, Simplon- und Karawanken- 
tunnel, die Eigenschaften des Firstschlitzverfahrens denen der 
älteren Bauweisen gegenüberstellend. Der Verfasser gelangt 
zur Befürwortung des schmalen Firstaufschlitzens vom Sohlen- 
stollen aus, das im Albulatunnel in zwei Geschossen verwendet 
ist, und von dem der Verfasser meint, dafs es sich für deutsche 
Verhältnisse besonders eigne. 

Die Entwickelung des Gedankenganges ist folgerichtig 
und klar, die Darstellungsweise durchsichtig: es handelt sich 


also um eine anerkennenswerte Veröffentlichung. "m 
_ 2 SE ECKER T A 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Sr. 
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Ing. G. Barkhausen in Hannover. 


U. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Hitter, G. m. b. H. in Wiesbaden. 
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italienischen Staatsbahnen (Textabb. 17). 
motive hat Westinghouse- Bremse, die einseitig auf alle aaa tai 
gekuppelten Räder wirkt. — Dampfheizung von Haag, Ventil- |: ` , , EC : 
regler und Achsbüchse von Zara, Geschwindigkeitsmesser | Die Ausrüstung weist abweichend von Nr. 33: Nathan-Öler 
von Hassler, Sandstreuer nach Leac h, Sicherheitsventile | 
nach Coale, Metallstopfbüchsen der Bauart Leeds und. 


Schmierpumpe von Michalk. 


ORGAN 


für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


ala des Vereines deutscher kisenbahu TON PEDE ONE 


uA RAI m m nm 


Neue Folge, Y XLIX. Band. 


IP Die Se hriftleitung hält sich für den Inbalt der mit dem: Namen dea Verfassors 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
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Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 


C. Guillery, Baurat in München. 
19 auf Tafel XXXII, Abb. 20 und 21 : 


Hierzu Zeichnungen. Abb. 17 und 18 auf Tafel XXXII, Abb. 
auf Tafe] XXXV. 


(Fortsetzung 
1. 6) Tenderlokomotiven für Giterziige 
Nr. 31) Die 1C.11.t.T”.G.-Tenderlokomotive 


(Abb. 16, Taf. XXIX) der preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen, gebaut von der Orenstein und Koppel- 


Arthur Koppel-Aktiengesellschaft hat ein Drehgestell nach | 


Kraufs mit keilförmigen Auflagerflächen als Rückstellvorricht- 
ung an der vordern Kuppelachse, und nahtlos gewalzte Lang- 
kesselschüsse. Die äulsern Wasserkasten sind so hoch gelegt, 


dafs die Triebwerksteile gut zugänglich bleiben. Als Ausrüst- 


ung sind zu nennen: Rauchminderung von Marcotty, Westing- 


Abb. 17. IC. TE 


— nn a — 


Die Loko- 


! 


Organ für die Fortschritte des Kisenbabnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


15. Hett. 1912, 


von Seite 235.) 
i house- und Heberlein- Bremse, Dampfheizung, Gasbe- 
leuchtung und Dampfläutewerk, Prefsluftsandstreuer von Knorr 


| und eine Vorrichtung mit Feder zur Bestimmung der Saug- 
Kessel und Zylinder sind mit 


—— ——— 


wirkung in der Rauchkammer. 
Blauasbest bekleidet. 
Nr. 32) B+B.IWV.t.F.G.-Tenderlokomotive 


m 17, Taf. XXXII), gebaut von A. Borsig. Die An- 


ordnung ist die übliche. Die Westinghouse-Bremse wirkt 


| einseitig auf alle Räder. 
Nr. 33) 10.11.1.1%.G.-Tenderlokomotive der 


! 


(1. - Tenderlokomotive der italienischen “Staatsbahnen. 


—— tq cgit i —ÓÓmS!À "an 


Nr. 34) D.1 IT”. G.-Tenderlokomotive der 
(Abb. 18, Taf. XXXII). 


statt Schmierpumpe auf, Dampfheizung und Geschwindigkeits- 


messer fehlen. 


———— eee 


45, Heft. 1912. 4. August 


Alle Rechte vorbehalten. 


uf Tafel XXXIV und Abb. 22 bis 24 
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1. £) Tenderlokomotiven für Neben- und Klein- Bahnen und für Abb. 20. B.II.t.|”.-Tenderlokomotive. Maßstab 1:70. 
Verschiebedienst. 


e A. Für Regelspur. 


Nr. 35) 1C.II.t.| .-Tenderlokomotive von A. Bor- 
sig (Abb. 19, Taf. XXXIII) für gemischten Betrieb, Die Loko- 
motive hat Blattfedern an den Kuppelachsen, Schraubenfedern 
an der verschiebbaren vordern Laufachse, Lagerung der Kuppel- 
achsen in Kugelbacken aus Stahlguls, Polygon-Roststäbe, Asch- 
kasten mit je zwei Klappen über einander, vorn und hinten, 
Doppeldach über dem Führerhause. Die Westinghouse- ` 
Bremse wirkt einseitig auf alle Kuppelrüder. Dampfheizung 
ist. vorgesehen. 

Nr. 36) C.11.t.1.G.-Tenderlokomotive (Text- 
abb. 18) von A. Borsig. Die Lokomotive hat Dampf- und 


ne 

Nr. 38) bis 41) sind kleine B.11.t.{7.-Tender- 
lokomotiven, über die nichts besonderes zu berichten 
ist. Textabb. 20 zeigt ein Beispiel dieser Lokomotiven. 
Nr. 42) Eine feuerlose Dampflokomotive 

für den Betrieb von Werk- und dergleichen Bahnen, 
wo es auf Vermeidung von Rauch und Feuersicherheit 
ankommt und Dampf zum Aufladen zur V erfügung steht, 
wich von der üblichen Anordnung solcher Lokomotiven 
in keinem wesentlichen Punkte ab. Ausgestellt war 
sie von der Lokomotivbauanstalt Maffei in München. 
Nr. 43) C.H.t.[.- und C-FA.IV.t.F.- Tender- 
lokomotive (Textabb. 21). Die Lokomotive ist, wie 


Abb. 18. C. II. t. [. G.-Tenderlokomotive. Maßstab 1:75. 
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-575 oq — 2100 — — — +2 900-2, —1000 - 3850 — — 575 al Nr. 44 nach der Bauart der Lokomotivbauanstalt Winter- 
| Na wie ch u. Abit eso en ES >l 
[—— ———-—— 7200 thur für gemischten Betrieb auf Reibung- und auf Zahn- 


Exter-Dremse, die einseitig auf die äufsern Achsen wirken, | Strecken eingerichtet und arbeitet, wie unter Nr. 44 be- 
eine Mittelachse ohne Spurkrünze, Lüftungsaufsatz von Reifs | schrieben, auf glatter Strecke mit Zwilling-, auf Zahnstrecken 
auf dem Dache des Führerhauses, vom Führerstande aus stell- | mit Verbund-Wirkung. Die Lokomotive wird, wie Nr. 45 
bare Entleerungsklappen im Boden des Aschkastens. , auch mit 950 mm-Spur für das sizilische Netz der italienischen 
Nr. 37) C.Il.t.[.- Tenderlokomotive der italie- Staatshahnen gebaut. Erbauer ist das Tochterwerk Saronno der 
nischen Staatsbahnen (Textabb. 19), gebaut von der Maschinenbauanstalt Efslingen, Costruzioni Meccaniche in Sa- 
Abb. 19. C.II.t.[7.- Tenderlokomotive der italienischen Staatsbahnen. rouno bei Mailand. Bauart und Aus- 

rüstung entsprechen Nr. 44, nur ist die 
selbsttätige Hardy- Bremse statt der 
Westinghouse-Bremse vorgesehen. 


€ B. Für Schmalspur. 


Nr. 44) ist eine von der schwei- 
zerischen Lokomotivbauanstalt Winter- 
thur gebaute C.11.t.|”. und C+A. 
IV.t.F.-Tenderlokomotive der 
italienischen Staatsbahnen nach eigener 
Bauart des Werkes für gemischten Be- 
trieb auf Reibung- und auf Zahn-Strecken 
(Textabb. 22). Auf den Reibung- 
Strecken arbeitet die Lokomotive als 
Zwilling mit den beiden untern Zylin- 
hannoverschen Maschinenbau-Aktien- Gesellsc dern allein auf die Triebachse. au 

: chaft, vormals G. | den Zahnstrecken tritt der Dampf aus den untern in die beiden 
Egestorff. Die Lokomotive hat Serve- Rohre aus Messing, | obern Zylinder über, so dafs eine Vierzylinder-Verbundlokomotive 
eme Rauchkammerrohrwand aus Kupfer, Ausrüstung nach entsteht. Da Durehimesser und Hub aller Zylinder gleich sind, 
italienischer Vorschrift, . so ist das Zylinderraumverhältnis im letztern Falle gleich der 
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Abb. 21. C. 1I. t. [ .- und U+A.1V.t. - Tenderlokomotive der italienischen 
bahnen für gemischten Reibung- und Zahn-Betrieb. Maßstab 1: 75. 
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Abb. 22. C.II.t.|^.- und C+A.IV.t.[F -Tenderlokomotive der 


italienischen Staatsbahnen für gemischten Reibung- und Zahn-Betrieb. | 


Maßstab 1: 100. 
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Zahnradübersetzung, da die grófsere Geschwindigkeit der Nieder- 
druckkolben der entsprechenden Vermehrung des Kolbenhubes 
gleich zu rechnen ist. 

An Bremsen sind vorgesehen: 1) eine Handklotzbremse 
für alle sechs glatten Ráder und ein Zahnbremsrad, 2) eine 
Bandbremse für das Zahntriebrad, 3) eine bei der Talfahrt in 
Zahnstrecken auf die Dampfkolben wirkende Luftrückdruck- 


Abb. 93. B+B.IV.t. FF. - Lokomotive der italienischen Staatsbahnen. 


(Fortsetzung folgt.) 
s 39 * 
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Staats- bremse. Der Zug ist ferner mit der selbst- 
tätigen Westinghouse- Bremse ausge- 
stattet. | 

Nr. 45) D.II.t.[ .- Tenderloko- 
motive der italienischen Staats- 
bahnen für 950 mm-Spur des sizilischen 
Netzes (Abb. 20 und 21, Taf. XXXIV), ge- 
baut von der Berliner Maschinenbau-A ktien- 
Gesellschaft, vormals 1. Schwartzkopff. 
Die stärkste Neigung ist 30°/),, der 
kleinste Krümmungshalbmesser 100 m. Die 
Vorderachse ist bei 2,5 m festem Achs- 
stande verschiebbar. Die  Feuerbüchse 
besteht aus arsenhaltigem Kupfer, die 
Schüröffnung ist nach Webb angeordnet. 

ı Des schlechten Speisewassers halber ist 

auch die Rauchkammerrohrwand aus ar- 


 senhaltigem Kupfer gefertigt, der Langkessel unten auf ein 


Drittel des Umfanges mit Kupferblech belegt und zwischen 
Bodenring und äufsern Feuerbüchsmantel ein 50 mm über den 
Bodenring vorstehendes Kupferblech eingenietet. Die lleizrohre 
sind aus Messing mit Kupferstutzen am Feuerbúchsende, Der 
Boden des Aschkastens ist doppelt, der Kühlung halber mit 
Durchbrechungen im untern Bleche. Die Einströmrohre sind 


' mit Stopfbüchsen in die Dampfzylinder eingeführt, die Schieber 


- sind Flachschieber der » American Balanced Valve Co.« (Abb. 21, 


—— 


Taf. XXXIV). Die Hardy-Schnellbremse wirkt einseitig auf 
alle Rader. Im Übrigen ist die Ausrüstung die in Italien übliche. 

Auf der stärksten Steigung von 30 "/,, schleppt die Loko- 
motive in gerader Strecke 120 t Wagengewicht mit 15 km St 
Geschwindigkeit. 

Nr. 46) bis 48) sind kleine Baulokomotiveu üblicher 
Anordnung. Abb. 22 bis 24, Taf. XXXV zeigt als Beispiel eine 
BUT - Lokomotive für 60 mm-Spur, erbaut von der Hannover- 
schen Maschinenbau-A ktiengesellschaft, vormals G. Egestorff. 

Nr. 49) Über eine 1C-Lokomotive der Algierbahn 
für 1055 mm-Spur wurde keine Auskunft erteilt. S 


Nr. 50) B+B.1V.t.F.-Lokomotive der italieni 
schen Staatsbahnen 


für die Kolonie Eritrea, 
Spurweite 950 mm (Text- 
abb. 23). Die Hochdruck- 
zylinder sind mit dem hin- 
tern, die Niederdruckzvlin- 
der mit dem vordern Dreh- 
gestell verbunden. Für die 
erstern sind Kolbenschie- 
ber, für die letztern Flach- 
schieber vorgesehen. Die 
Ausrüstung besteht aus 
einer schnellwirkenden 
selbsttätigen Hardy- 
Bremse nebst Handbremse. 
cinem ` Handsandstreuer, 
einem Nathan-Oler mit 
4 Leitungen und einem 
Regler mit Flachschieber. 
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Kugelachslager für Eisenbahn-Fahrzeuge. 
A. Sternberg, Ingenieur der Eisenbahn-Fahrzeug-Fabrik Sternberg und Co. G. m. b, H. in Frankfurt a. M. 


Die Mitteilungen der Herren Regierungs- und Baurat 
Baum in Hannover und Schmid-Roost in Zürich*) ver- 
anlassen den Verfasser, einiges über die von ihm entworfenen 
Kugelachslager für Eisenbahn-Fahrzeuge auszuführen, die von 


einem neuartigen Standpunkte ausgehen und rein praktischen | 


Erwägungen entsprungen sind. | 

Es lag nahe, bei dem Baue von Kraftdienstwagen und 
Triebwagen, wie sie in dem Werke in Frankfurt a/M. her- 
gestellt werden, die üblichen Kugellagerringe zu verwenden. 


Man machte jedoch die Erfahrung, dafs diese Ringe in den | 


seltensten Fällen einen Dauerbetrieb aushielten und bei Wagen 
für 70 bis 80 km/St Geschwindigkeit fast ausnahmslos zer- 
stört wurden. 

Die verwendeten Kugellager-Ringe waren solche mit Lauf- 
rillen im Aufsen- und im Innen-Ringe. Die Untersuchung der 
schadbaften Ringe ergab stets, dals sie durch die auftretenden 
Stölse beim Befahren von Bogen in der Achsenrichtung zer- 
trümmert wurden. Zum Teil wurden der innere oder äulsere 
Ring am schwächsten Punkte, also im Scheitel der Laufrille, 
gesprengt, oder die Laufkugeln wurden durch die Keilwirkung 
der sich gegen einander verschiebenden Laufrillen verdrückt 
und mit der Zeit zertrümmert. 

Man glaubte, dem Übel durch stärkere Bemessung der 
Kugelringe, oder durch Einbau mehrerer Ringe abhelfen zu 
können. Bei kleineren Falırzeugen wurde so auch eine längere 
Lebensdauer erreicht, doch war die Sicherheit der Lager keine 


Abb. 1. Kugelachslager, Längsschnitt. Maßstab 5:9. 
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grofse und bei schweren Fahrzeugen war es nicht möglich, 
dauerhafte Kugelringe einzubauen. 

Der Verfasser bildete nun das inzwischen geschützte Lager 
nach Textabb. 1 aus und erreichte trotz theoretischer Ein- 
wendungen von Fachleuten einen überraschenden Erfolg. 

*) Organ 1910, S. 375; 1911, S. 264; 1912, S. 26. 
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Das Lager besteht im Wesentlichen aus einer Büchse aus 
sehmiedbarem Stahlgufs oder Temperguls mit Filzdeckel-Abschluls 
und einer Einfüllklappe für Öl, aus drei gewöhnlichen Aufsen- 
ringen, in denen eine auf den Achsschenkel gezogene, glatte 
Hülse ruht, und einer Drucklager-Anordnung mit Feder. Die 
Kugeln sind in den üblichen Käfigen geführt. 

Der wesentliche Vorteil dieses Lagers gegenüber Ring- 
dafs sich die Achse beim Befahren von 
Bogen verschieben kann, und die Stófse auf den elastisch ge- 
lagerten Druckring übertragen werden. Fährt das Fahrzeug 
in einen Bogen ein, so schiebt sich die auf den Achsschenkel 
gezogene, äufserst genau geschliffene und gehärtete Stahlhülse 
mit der Achse durch die Kugelringe hindurch. Die die Hülse 
haltende Achsmutter drückt den in der Regellage durch die 
Anordnung der Federschale entlasteten Druckring gegen die 
Feder, die den Stofs gegen den Achssatz im Bogen aufnimmt. 

Die Achse kehrt am Bogenende von selbst wieder in die 
Regellage zurück. Es hat sich nuu gezeigt, dafs die Feder 
der rechnerisch ermittelten. Fliehkraft des Wagens im Bogen 
nicht voll zu entsprechen braucht. Die Ursache hierfür konnte 
nicht einwandfrei festgestellt werden. Die Annahme, dafs die 
Kugelringe dem Durchgleiten der glatten Hülse einen Wider- 
stand entgegensetzen, scheint berechtigt. Bei Stillstand der 
Laufachse ist es selbst bei unbelastetem Lager nur durch 
starken Druck oder Schlag möglich, die Hülse durch die 
Ringe zu treiben. Mit zunehmender Umdrehungszahl der 


lagern besteht. darin, 


Verschieben erforder- 
liche Kraft der Hülse 
geringer. 
Die hauptsäch- 
lichsten Bedenken 
gegen diese Kugel- 
lager waren, dafs sich 
die glatten Hülsen 
nicht lange ohne 
Laufspuren halten 
würden, und dafs nicht 
alle Ringe des Lagers 
/ RAN! gleichmalsigem 
y E ragen Kommen wür- 
den..;Déide Einwend- 
ungen haben sich 
/ nicht als richtig be- 
20 NN stätigt. Ein Einlau- 
fen der Kugeln in die 
zs ; ` glatte Hülse fand 
selbst béi hoher Be- 
lastung der Kugeln nicht statt, das Spielen der Achse durch 
Anpassung an die Unebenheit des Gleises scheint in dieser 
Hinsicht von günstigem Kinflusse zu sein, da die Laufbahn der 
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| Kugeln dabei stetig wechselt. 


Dafs das ungleichmäfsige Tragen der Laufringe tatsäch- 


lich nicht in Frage kommt und auch keine Nachteile zeitigte, 
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führt der Verfasser auf die grolse Genauigkeit der verwendeten 
Kugeln und Laufringe zurück und auch darauf, dafs sieh die 


Wandung des Gehäuses wahrscheinlich der Ungenauigkeit der 


Ringe, die nur wenige Tausendstel eines Millimeter betragen, 


anpalst. 
Nach Textabb. 2 sind die Lager in besonderen Bügeln 


Abb. 2. Achsführungstück mit Kugellager für leichte Triebwagen. 
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| und Führungstücken kreuzgelenkig aufgehängt, so dafs Klemm- 
ungen bei einseitiger Belastung des Wagens oder bei Vereckeu 
des Rahmens nicht auf die Kugellager übertragen werden 
kónnen und die Belastung des Lagers nur in einem Punkte 
Die Anordnung ist so getroffen, dafs die Mitte des 


tragenden Bolzens über der Mitte des mittlern Ringes liegt, 


| erfolgt. 
| dies scheint ebenfalls das gleichmäfsige Tragen aller Ringe zu 


| begünstigen. 

| Die Versuche im Betriebe fielen über Erwarten günstig 
, aus. Seit drei Jahren ist noch kein Lager schadhaft ge- 
worden, aufser bei einem Wagen, der eine Böschung mit 
70 km bat Geschwindigkeit hinunterfuhr, In diesem Falle 
zeigten die Kugeln Flächen uud der Aufsenring und die glatten 
Hülsen Vertiefungen. Dieser Fall kann jedoch nicht als mafs- 
sebend betrachtet werden. Die Wagen zeichnen sich durch 
leichten Lauf aus und überraschen durch ihre Bogenbeweglich- 
keit, die die Erhöhung der Achsstände um 50"/, ermöglicht 


und selbst bei grofser Geschwindigkeit ruhiges Fahren zulälst. 


Durch die Verschieblichkeit der Achsen wurde eine be- 
sondere Ausbildung der Bremsen nötig, die aber mit dem hier 
zu erörternden nichts zu tun hat. 
fahrungen steht nichts im Wege, die Lager unter Benutzung 
einer beliebig grofsen Anzahl von Kugelreihen selbst für die 
schwersten Triebwagen zu verwenden. 

Ein Vorteil der Lager ist ferner, dafs sie nach Lösen 
des Querbolzens ohne weiteres vom Achsschenkel herunter- 
gezogen werden kónnen, was bisher bei keiner andern Anord- 


nung von Kugellagern móglich war. 


Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. 


Dr.: Ing. Heumann, Regierungsbaumeister in Metz. 


Ingenieur Dr. Schlófs*) untersucht den Lauf zwei- 
achsiger, steifachsiger Fahrzeuge. Er beginnt mit dem Satze: 
»Es ist bekannt, dafs steifachsige Fahrzeuge in der Babn- 
krümmung eine Spiefsgangstellung einnehmen«. 
scheinung erklärt er aus Wirkungen der Kegelform der Rad- 
lauffláchen. Abgesehen von äufseren auf das Fahrzeug aus- 
geübten Kräften, tritt diese Wirkung auch tatsächlich bei 
Nun wirken aber auf das Fahrzeug beim 


beiden Achsen auf. 
die Schienen- 


Durchfahren der Krümmung äufsere Kräfte, 
führungsdrücke, Zugkraft, Fliehkraft und Kuppelungskräfte, 
Davon tritt stets auf der Führungsdruck der äufsern Schiene 
gegen das Aufsenrad der Vorderachse, «dazu bei Spielsgang 
noch der Führungsdruck der innern Schiene gegen das Innen- 
rad der Hinterachse. Diese Kräfte wirken dem Drehen des 
Fahrzeuges in die Spielsgangstellung entgegen. Diese tritt 
daher auch nicht stets auf. 
Fahrzeuges in der Bahnkrünmung, von geometrischen Be- 
dingungen abgesehen, das Ergebnis aller darauf wirkenden 
Kräfte, also der Reibungswiderstände an den Auflager- und 
Anlauf-Punkten, sowie der Summe aller äufseren Kräfte. Kine 
auf dieser (Grundlage durchgeführte, rechnende oder zeichnende 
Untersuchung zeigt bei Vernachlässigung der Fliehkraft, Zug- 
kraft und Kuppelungskräfte, dafs sich die Hinterachse bei sehr 


*) Organ 1912, S. 50. 


Diese Er- | 


Tatsächlich ist die Stellung des ` 


grofsem Achsstande r annähernd nach dem Krümmungsmittel- 
punkte. zu richten sucht, dafs mit abnehmendem Achsstande r 
der Punkt der Richtung nach «dem Mittelpunkte hinter die 
letzte Achse rückt, und zwar für r = 8,0 m um etwa 0,1 m, 
bei r= 1,5 m um etwa 0,54 m; dieser Abstand y der Hinter- 
achse von der Rechtwinkeligen aus dem Mittelpunkte auf die 
Wagenuittellinie, ändert sich angenáhert nach dem Gesetze der 
gleichseitigen Hyperbel: (v r)m = 0,8. Bei genügend grofsem 
Spielraume O zwischen Schiene und Rad würde also überhaupt 
keine Spiefsgangstellung auftreten; bei der tatsächlichen Be- 
grenzung von O tritt diese bei gröfseren Achsständen auf, so- 


bald das Innenrad der Hinterachse bei dem Bestreben. sich 


annähernd nach dem Mittelpunkte zu richten, an die Imen- 
schiene anläuft. Derjenige Wert von r, bei dem «die Hinter- 
achse innen anläuft, ist gegeben durch die geometrische Be- 
ziehung: rz — y + Vy? +-2 Rø, annähernd r = V2 Ro. 
Dem entsprechen die Werte: 
Zusammenstellung I. 

R = 180 m, 6 = (35 + 25) mm, r= 4,50m 
300m, = (30 + 25)mm, = 5.65 m 
= 500m, =(0 + 25)mm, == 4,90 m. 
r tritt Spiefsgang auf, bei kleinerm läuft die 


| 


Bei grófserm 
Hinterachse frei. 


Sodann berechnet Schlöfs den Widerstand in «der Be- 


Nach den gemachten Er- 
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Das Fahrzeug bewege sich mit der 


vor sieh. Von der Kegelform der 


rührenden der Bahnkrümmung, den das Fahrzeug seiner Be- 
wegung durch diese entgegensetzt. Diesen Widerstand w kg t 
setzt er zusammen aus w,, dem Widerstande zwischen Lauf- 
fláche und Schienenkopfoberfläche, und aus w,, dem Wider- 


stande zwischen Radflansch und "ERR iii 
r $ A welac ISiges steifes 
W, W,, W Fahrzeug im Bogen. 


Schienenkopftlanke. 
seien die entsprechenden vollen 
Widerstände in t. Dann bemerke 
ich zu W, nach Uebelacker*) 
folgendes. In Textabb. 1 ist ein 
zweiachsiges Fahrzeug im Grundrisse 
dargestellt. Die Hinterachse liege 
un y = x —r vor der Rechtwin- 
keligen aus dem Mittelpunkte. Sie 
kann frei oder innen anlaufen. 


Geschwindigkeit V = R.w durch 
die Krümmung um den Mittel- 
punkt C. Die Bewegung aller Rä- 


a, | 
der auf den Schienen geht unter | | 
gleichzeitigem Rollen und Gleiten (ZE GE 


Laufflàchen kann bei der Betrachtung beider Achsen zusammen 
abgesehen werden, da ihre Wirkung im Mittel verschwindet. was 
auch Schlöfs in Gl. 5a) einsetzt. Danu ist der Rollweg aller vier 
Räder in der Zeiteinheit gleich grofs = R.y (Textabb. 1). 
Der gleichzeitige Gleitwer erzeugt den gesuchten Wider- 
stand W,. Die ganze Bewegung der einzelnen Räder um C 
wird in zwei Seitenbewegungen, in Richtung der Längsachse 
des Fahrzeuges und rechtwinkelig dazu zerlegt, also in 
Drehungen um C' und C wie um A, und B, Dann. ergibt 
sich aus den geometrischen Beziehungen, dals die Gleitbewegung 
der vier Räder als eine Drehbewegung mit der Winkel- 
geschwindigkeit y um den Punkt M aufgefalst werden. kann, 
also ergeben sich die Gleitwege in der Zeiteinheit 


von Rad A und B= 2 xia +) 


von Rad E und D = "y A Fi : HT i 


$ 


Die entsprechenden Reibungsarbeiten erhält man durch Mal- 


nehmen mit Ç.Q, worin Q die Radbelastung bedeutet. Die 


Längskraft zur Überwindung des Widerstandes Wi, hat in der 
Zeiteinheit den Weg R. y zurückzulegen, also ist: 
W.R.y= 


2.y.65.Q Y x? + ($)* dE — r)’ E (3) 


daraus 


vo (yes GY Hem GY) 


Schlöfs findet W, S ai unabhängig von r. 


E^ 

Obige Gleichung stimmt mit der von Schlöfs überein, 

für x =O, und v—r=0, also unter der Annahme, dafs 
beide Achsen nach dem Mittelpunkte weisen. Das ist aber 


*) Organ 1903, Beilage. 


für die erste Achse auch nur annähernd niemals, für die zweite 
nur bei grofsem r annähernd der Fall. Die Gleichung von 
Schlöfs liefert ein zu kleines W,, mit den Bezeichnungen 


der Textabb. 1 ist der Wert der fache des tat- 


AB 
MA+ME 
sächlichen. 

Absichtlich habe ich in der obigen Berechnung von W, 
die abweichenden Gleitverhältnisse der führenden Räder nicht 
berücksichtigt, also ungenau gerechnet, um richtige Vergleichs- 
verhältniffe mit der Rechnungsweise von Schlöfs zu haben. 
Unter Berücksichtigung dieser Abweichung ergeben sich folgende 
Werte. für W, kg/t. 


Zusammenstellung 1I. 


r= l 1,5 |25 40 45| 5 6 7° 8 10m 

E | | i 
E p za 0108 1,88 | 2,62 2,86 | 3,00 3,30 3,70 4,90 5,21 
R = 300 u 096 109 19 1,72 al 1 22 95 3,14 
on (om 068 094103 105, 119 185 151 Los 


W, wächst mit r; diese Zunahme verlangsamt sich von 
dem Werte von r an, bei dem Spiefsgangstellung eintritt. 
Weiter ist W, zu erörtern. 


Abb, 2. Anlaufendes Rad der 
Vorderachse. 


In Textabb. 2 ist das an- 
laufende Rad der Vorderachse 
dargestellt. A! bezeichne die 
Auflagerlinie, C den Berühr- 
ungspunkt zwischen Radflansch 
und Schiene, nach Schlófs 
10 mm unter Schienen-Ober- 
kante angenommen. Der Reib- 
ungswiderstand S in C ist mit 
den Bezeichnungen von Schlöß: 


W,. 25 dann ist nach Schlöß 
die Kraft W,, an der Radachse angreifend, zur Überwindung 


dieser Reibung S 


Q DL 20mm 
a5 p 
Das setzt voraus, dafs S den durch C gezogenen Be- 


W, = Wg. 


 rührungskreis vom Durchmesser D 4 20mm berührt. Tat- 
, | Sáchlich hat aber S diese Richtung nicht, sondern steht recht- 


winkelig auf c = A' C, da sich C um A! dreht. Für W, gilt 
also der Ausdruck : 


W, = wg. : "d D e, nun ist aber 2e bedeutend kleiner 


‚als D + 20 mm, ET neuen Spurkränzen 2e = 0 bis 30mm, 


D + 20 mm = 1020 bis 2020, mithin ist der tatsächliche 


l RR, 
Wert W, = 0 bis etwa 20 des von Schlöfs ermittelten, diese! 


also viel zu grofs; W, kann gegenüber W, fast immer ver 
nachlässigt werden. 
So ist der Widerstand W kg t im Ganzen: 


le aw 
UN Yi 


"An 


des In. 


val W 
ler nu 
NT 
l [idle | 
ON 


Zusammenstellung III. 


PP m Ee Ret — — — 


nach den ohigen 


nach Schlöls 


RODEO a EE Ausführungen 

bei r= om l 
für R = 180 m | 2,1 kgit 3.00 kg/t 

= 300 m 1.3 1,57 

= 590 m ] 0,7 D EE 1,08 
bei r = 10m i | 
für R = 180m | CS 5,24 kg/t 

= 300m 1.5 | 3,14 

— 500 m | 0,8 | 1,88 
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Auf S. 51 müssen wohl lauten: 
W | x A 
Gl. 3) A= DÀ OC statt A. w. Q Gund Gl. 4) P = D statt 


KH . Diesen Werten entspricht auch das 3. Glied der 
Da | ] 


Gl. 4). 


Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhüfen für Eselsrückenbetrieb, 


Dr.. Ing. Sammet, Dipl.-Ing. in Karlsruhe. 


Herr Professor Cauer*) hat bei seinen Betrachtungen über 
die zweckmafsigste Neigung der Ablaufgleise von Hanptablauf- 
anlagen und die vorteilhafteste Verteilung des ganzen (refälles 
ausgeführt, dafs man 

1. die Fallhöhe auf die ganze Länge des Laufweges von dem 

Ablaufpunkte bis an das Ende der Richtungsgleise an- 

náhernd gleichmälsig verteilen könne, so dafs das Gefälle 

überall gleich dem Widerstande ist. 

das verfügbare (refälle an der Ablaufstelle vereinigen 

und die Richtungssleise wagrecht anlegen, 

3. dem Ablaufberge nur die unbedingt erforderliche Höhe 
zum Auseinanderziehen. der Wagen geben und das übrige 
Gefälle auf die Richtungsgleise verteilen könne, wobei 
dieses annähernd gleich dem Laufwiderstande der Wagen 


to 


sein solle. 
Die beiden ersten Anordnungen hält Herr Cauer nicht 


für brauchbar, die erste, weil die Wagen mit der Abdrück- 
geschwindigkeit wohl bis an das Ende der Richtungsgleise 
rollen, aber einander so dicht folgen, dafs eine Verteilung durch 
der Weichen nicht müglich ist, die zweite, weil die Ablauf- 
geschwindigkeiten für die Wagen, die nicht bis an das Ende 


der Sammelgleise rollen sollen, zu hoch sind und deshalb für : 


den Ablaufbetrieb Gefahren in sich bergen. 

Die richtige Anordnung sieht Herr Cauer in der dritten, 
deren Durchführbarkeit an einem Deispiele angedeutet worden 
ist. Es soll nun dureh eingehendere Behandelung des Gegen- 
standes untersucht werden, ob und wie weit den von Herrn 
(auer aufgestellten Grundsätzen für die Ausgestaltung. der 
Grefällverhältnisse von Ablaufanlagen für Eselsrúckenbetrich, 
nimlich : 

L den Richtungsgleisen ist ein Gefälle zu geben. das gleich 


dem geringsten Wagenwiderstand ist, und 
IL dem Ablaufrücken ist ein Gefälle zu geben, das zum Aus- 


l 
i 
| 
| 


einanderziehen der Wagen oder Verschiebegänge grade 


ausreicht, 
zugestimmt werdet ae 
k ` Ah 1. Längsschnitt einer Ablaufanlage. 
ann. 


Zu diesem 
Zwecke soll die Ab- 
laufanlage in drei 


Teile zerlegt wer- sommerteise:, Verteilungstracke oufrvcken 


den (Textabb. 1): 


Ablaufrichlung 


*) Siehe: Cauer, Zeitung des Vereines deutscher Kisenbahn- 


Verwaltungen 1912, Nr. 17 und 18; Ammann, daselbst Nr. 41 
und 49, 


1. in den eigentlichen Ablautriieken, 
2, in die Strecke mit den Verteilungsweichen einschliefslich 


wei € 


der Gleisbogen und 

in die Sammelgleise, 

Die Forderungen des Betriebes für die Bewegung der 
Wagen auf den Sammelgleisen einer Ablanfgrappe lauten all- 
gemein: »Mälsige Laufgeschwindigkeiten an jeder Stelle der 
Sammelgleise bei allen Wagengattungen, so dafs die Wagen 
an jedem Punkte ohne Ubercilang von den Radschuhlegern 
aufgefangen werden können, oder nicht übermälsig stark auf 
die in den Gleisen stehenden Wagen aufstofsen, wenn der 


Wi 


Radschuh versagt, oder wenn es nicht mehr gelingt, die Wagen 
aufzufangen.« 

Die von einem Ablaufrücken abrollenden Wagen haben 
iuf. gleichen Ablaufbahnen und bei gleicher Ablaufhöhe wegen 


6 
Li 


der Unterschiede im Laufwiderstande verschiedene TLaufre- 

schwindigkeiten. Den geringsten mittlern Laufwiderstand für 

die Gewichtseinheit haben die beladenen offenen, den gröfsten 

die leeren gedeckten Wagen. 

Die Laufwiderstände sind auf grader Bahn bei windstillem 

Wetter: 

24 ket für die eigentlichen Laufwiderstände, nach den 
Versuchen der bayerischen Staatsbahnen durch 
v. Róckl und 

0,0704 Fam >< (y™Sek)? für den Luftwiderstand nach Redten- 
bacher. Die Luftwiderstände sind nach diesem 
Ausdrucke, in dem F die Stirnwandtliche und v die 
J.aufgeschwindigkeit bedeutet, für die beladenen 
offenen Wagen mit Stirnwandfliche : Eigengewicht 
-H Ladung == 1:5.3 und für die leeren gedeckten 
Wagen mit Stirnwandtläche : Eigengewicht = 1: 10,3 
berechnet und in Textabb. 2 aufgetragen. 


Luftwiderstände von Wagen. 


Abh. 2. 


bs 
> Lufiwiderstande 00704 Fv4 N 
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Die Laufgeschwindigkeit der Wagen an einem Punkte 


der Ablaufbahn s ist: vmiSek — V/v .? + 2g (h — hy), worin 

v, Sek — die Anfangsgeschwindigkeit, g = die Fallbeschleunigung 

: m wkgit gn 

= 9,8 m/Sek?, h" = die Ablaufhóhe, h = — v 

w 1000 

w = der Laufwiderstand, genau Laufwiderstand +- Luftwider- 
stand für grade Bahn. 

Auf den Verschiebebahnhöfen für Eselsrückenbetrieb können 
die Sammelgleise in den Ablaufgruppen wagerecht oder mit 
Gefälle gelegt werden. Wenn man, der Eigenart dieser Bahnhöfe 
entsprechend, daran festhält, dafs die Laufgeschwindigkeit der 
Wagen in den Sammelgleisen der Ablaufgruppen eine abnehmende 
sein soll, im Gegensatze zu den Bahnhófen mit reinem Schwer- 
kraftsbetriebe, wo die Laufgeschwindigkeit in den Sammelgleisen 
zunimmt, so ist das gröfste in Betracht zu ziehende Gefälle 
gleich dem geringsten mittlern Wagenwiderstande = rund 
1:400. Die Gefällverhältnisse für die Sammelgleise auf Ver- 
schiebebahnhöfen für Eselsrückenbetrieb reichen demnach von 
l:o bis 1:400, Um einen raschen Einblick in die Ablauf- 
bewegung der Wagen auf (refällstrecken zu gewinnen, sind, von der 
Anfangsgeschwindigkeit 6 m Sek ausgehend, die Laufgeschwindig- 
keiten der beladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen 
mit den oben angegebenen Widerstandswerten, wobei hinsichtlich 
des Luftwiderstandes der der jeweiligen Geschwindigkeit ent- 
sprechende Widerstandswert eingesetzt ist, für die Gefällverhält- 
nisse 1: oc, 1:1000, 1:900, 1:800, 1:750, 1:700, 1:650 und 
1:600 berechnet und in den Textabb. 3 his 7 aufgetragen. Die 
Sammelgleise von Richtungs- oder Haupt-Ablaufgruppen werden 
in Längen von rund 300 m angelegt. Die Laufgeschwindig- 
keit der Wagen am Anfange eines Sammelgleises soll nach 


und 


Abb. 3 bis 7. Laufgeschwindigkeit beladener offener und leerer 
gedeckter Wagen. 


Abb. 4. 


1200 


N jw E O Q 


€ a n a E a Wyo ~ 


A hh. 6. 


der Erfahrung im Allgemeinen nicht mehr als 5 m/Sek be- 
tragen, wenn erheblichere Beschädigungen an Wagen und 
Gütern und sonstige Betriebsgefahren vermieden werden sollen. 
Haben die beladenen offenen Wagen am Anfange wagerechter 
Sammelgleise diese Laufgesehwindigkeit, so rollen sie nach der 
Ablauflinie der Textabb. 3 noch etwa 500 m bis zum Still- 
stande. Die leeren gedeckten Wagen haben für dieselbe An- 
fangsgeschwindigkeit eine etwas geringere Laufweite. Alle 
übrigen Wagen, deren Laufwiderstànde zwischen denen der 
beladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen liegen, 
kommen dazwischen zum Halten. Bei einer Anfangsgeschwindig- 
keit von 5 m/Sek laufen somit nicht einmal die Wagen mit 
den geringsten Laufwiderständen bis ans Ende der Sammel- 
gleise von Hauptablaufanlagen. Man müfste die I ‚aufgeschwindig- 
keit der Wagen am Anfange der Sammelgleise zur Erzielung 
ausreichender Laufweiten auf mehr als 6 m/Sek erhöhen. Dies 
wäre aber für den Ablaufbetrieb durchaus unerwünscht, auch 
beim Vorhandensein von Gleisbremsen am Fufse der Ablauf- 
rücken. Die Anwendung wagerechter, sowie schwach geneigter 
Sammelgleise mufs aber noch aus einem gewichtigern, bisher 
unerörterten Grunde vermieden werden. Nicht alle Wagen 
haben gleiche Laufweiten, ein Teil läuft ans Ziel, andere 
bleiben vorzeitig stehen. Zu den letzteren gehören zunächst 
die Wagen mit den grófseren Laufwiderständen, also die leeren 
gedeckten Wagen, sowie die beladenen und unbeladenen Schwer- 
läufer Sind 
Gleisbremsen am Fulse der Ablauf- 


jeder Wagengattuug. 


rücken vorhanden, so wird aufser- 
dem ein Teil der gut laufenden be- 
ladenen Wagen in Folge der Ab- 
hremsung das Ziel nicht erreichen, 
nämlich die zur Vermeidung des Auf- 
stolsens auf Sehwerliufer oder zur 
Einhaltung des Pufferabstandes einer 
Abbremsung unterzogenen. Doch sind 
auch unter den wegen Schnellaufes 
abgebremsten Wagen vielfach zu 
stark abgebremste. die deshalb nicht 
Bleibt ein Wa- 
muls er 


weit genug laufen. 
gen vorzeitig stehen, Su 
schnellstens nach dem Endziele ge- 
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schoben werden, damit die nachfolgenden nicht angehalten 
werden müssen. Am zweckmälsigsten werden die stehen ge- 
bliebenen Wagen durch die Radschuhleger, spátestens nach dem 
Ablaufe eines Zuges, von Hand geschoben. Auf wagerechten 
und schwach geneigten (rleisen ist dies nur bei einzelnen 
leeren oder leicht beladenen Wagen móglich. Schwer beladene 
Wagen oder Wagengruppen können dagegen auf derartigen 
Gleisen nur mit Lokomotiven verschoben werden. Während 
es bei der Verwendung von Menschenkraft gelingt, die stehen 
gebliebenen Wagen so an ihren Bestimmungsort zu schieben, 
dafs das Ablaufgeschäft keine Unterbrechung erleidet, kann 
das Weiterdrücken bei Verwendung von Lokomotiven nur nach 
Beendigung des Ablaufes eines Zuges bewirkt werden, oder 
das Ablaufgeschäft muís so lange unterbrochen werden, bis 


die den weitern Ablauf hindernden Wagen beseitigt sind. Auf 


dem Verschiebebahnhofe Karlsruhe mit wagerechten Gleisen 


der Hauptablaufgruppe und Gleisbremsen am Fufse des Ablauf- 
rückens, müssen bei durchschnittlicher Witterung täglich etwa 
zwölf Lokomotivstunden zum Weiterdrücken vorzeitig stehen 
gebliebener Wagen aufgewendet werden, wodurch der Wagen- 
ablauf täglich etwa vier Stunden unterbrochen wird. Wie das 
die Leistungsfähigkeit und die Betriebskosten dieses Bahnhofes 
beeinflufst, weist der Verfasser in einer im Verlage von 
J. Lang's Buchhandlung in Karlsruhe erschienenen Doktor- 
arbeit »Über die bauliche Anlage, den Betrieb, die Leistungs- 
fähigkeit nnd die Betriebskosten des Verschiebebahnhofes Karls- 


ruhe« nach. Ähnliche Verhältnisse scheinen übrigens auch an 


der Ablaufanlage W-Süd des Verschiebebahnhofes Soest zu he- 
stehen, da hier stetig eine Lokomotive zum Weiterdrücken zu 
früh stehen gebliebener Wagen bereit gehalten wird*). 

Nun muls die Neigung ermittelt werden, auf der die Wagen 
von Hand geschoben werden können. Das in Betracht kommende 
Höchstgefälle ist 1:400. Cauer schlägt in seinem Grund- 
satze 1 ein Gefälle 1:500 vor, das annähernd dem geringsten 
Laufwiderstande der Wagen gleich ist. Diese Gefalle sind für 
das Verschieben der Wagen von Hand reichlich. Doch werden 
die schwer beladenen Wagen bei so starkem Gefälle mit der 
anfänglichen Lanfgeschwindigkeit am Ende ankommen, nach 
der bisherigen Voraussetzung also mit 5 m Sek. Dies ist wegen 
der Aufstófse und des Entlaufens der Wagen nicht erwünscht. 
Man könnte bei Verwendung dieser Neigungen eine entsprechende 
Ermäfsigung der Lanfgeschwindigkeit der Wagen am Anfange 
der Sammelgleise in Erwägung zielen, doch darf man wegen 
der Schwerläufer, Gegenwind und sonstigen Hemmungen hierin 
nicht zu weit gehen. Die Laufwege vom Rückenfufse bis an den 
Anfang der Sammelgleise sind nämlich bei Hauptablaufanlagen 
Die Wagen mit den gröfseren 


(nrehschnittlich 300 m lang. 
gleicher Geschwindigkeit aller 


Laufwiderständen werden bei 
Wagen am Rückenfulse mit geringerer Laufgeschwindigkeit am 
Anfange der Sammelgleise ankommen, als die leicht laufenden. Die 
(reschwindigkeitsvermindernng beträgt bei Laufwegen von 300m 
etwa 0,5 m/Sek **); Kommen also beladene offene Wagen mit 
> m/sek Laufeeschwindigkeit an den Anfang der Sammelgleise, 

*) Zeitschrift für Bauwesen 1997, S. 211. 

**) Um die Ungleichlieiten im Wagenablanfe zu beschränken, 
sind die Verteilungstreeken möglichst kurz auszubilden. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 
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so ist die Laufgeschwindigkeit der leeren gedeckten Wagen 
und der Schwerlüufer nur etwa 4,5 m;Sek, wodurch die Lauf- 
weite dieser in den Sammelgleisen, die ohnedies geringer ist, 
als die der offenen Wagen, noch weiter verkürzt wird. Wegen 
dieser Verzögerung darf die Laufgeschwindigkeit der offenen 


Wagen nicht unter 4,5 m Sek bemessen werden, weil man sonst 


Gefahr läuft, dafs die Laufweiten der Leerwagen und Schwer- 
läufer ungenügend werden und die geringste Erhöhung de 
Laufwiderstànde durch Gegenwind oder Kälte viele Wagen zu 
vorzeitigem Stillstande bringt*). Die Anfangsgeschwindigkeit 
könnte demnach nur um etwa 0,5 m;Sek ermälsigt werden, 
Da dadurch aber die Betriebsyefahren aus dem raschen Laufe 
der schwer beladenen Wagen nicht beseitigt werden, so können 
die Gefälle 1 : 400 oder 1: 500 auch für die Anfangszeschwindig- 
keit von 4,5 m, Sek nicht zugelassen werden. 

Die geringste Neigung, auf der schwer beladene Wagen 
durch einen Arbeiter fortbewegt werden können, ist nach den 
Erfahrungen im neuen Verschiebebahnhofe Mannheim 1:800. 
In der Hauptablaufgruppe des Verschiebebahnhofes Hausbergen 
bei Strafsburg ist 1:600 angewandt. Dieses Gefälle reicht 
nach Mitteilung der Betriebsleitung für das Verschieben der 
Wagen aus und soll sich sehr bewähren. Da die Wagen bei 
Anfangsgeschwindigkeiten von 4.5 und 5 m-Sek auf beiden 
(refällen nach den Ablauflinien bis an das Ende von 800 m 


langen Gleisen rollen, so genügen diese Gefällverhältnisse auch 


hinsichtlich der Laufweite. Die Laufveschwindigkeiten bleiben 


innerhalb der zulässigen Grenzen. Demnach dürfen die Sımmel- 
gleise von Ablaufgruppen nicht schwächer als 1: N00 und nicht 
stärker als 1 : 600 geneigt sein. weil im letzteren Fälle sonst 
die zulässigen Geschwindigkeiten überschritten werden. 

Der von Herrn Cauer aufgestellte Grundsatz I, dats das 
Gefälle für die Richtungsgleise, Sammelgleise von Hauptablauf- 
anlagen, gleich dem geringsten Wagenwiderstande sein müsse, 
wird durch diese Betrachtungen widerlegt. An seine Stelle 
treten die nachstehenden Bedingungen : 

A) »Die Laufgeschwindigkeit der beladenen offenen 
am Anfange der Sammelgleise soll bei Hauptablanfanlagen 

etwa 4,5 bis 5 m/Sek. bei Nebenablaufanlagen etwa 4,0 


Wagen 


bis 4,5 m/Sek betragens. 

B) »Den Sammelgleisen von Haupt- und Neben- Ablaufanlagen 
ist mindestens ein Gefalle zu geben, auf dem alle vor- 
zeitig stehen gebliebenen Wagen von Hand geschoben 
werden können. Das Mindestgefülle ist 1: 800, stärkere 
Gefälle als 1:600 sind zu vermeidens. 

Für die Verteilung des noch übrigen Gefälles auf die 
Verteilungstrecke und den Ablanfrücken ist zunächst zu beachten, 
dafs die Neigung der erstern mindestens so angelegt werden 
muls, dafs wegen Gegenwind oder sehr schweren Laufes etwa 
schon hier stehen gebliebene Waren sofort und rasch von Hand 
geschoben werden können: das erforderliche Mindestgefalle: ist 
bei den Sammelgleisen zu 1 ` 800. bestimmt worden. Leste 
man dieses bei 5 m/Sek Laufgeschwindigkeit für die beladenen 

*) Bei Nebenablaufanlagen, Stationsgruppen, wo nicht. nur die 

Sunmelgleise, sondern auch die Verteilungstrecken wesentlich kürzer 

sind, als bei den Hauptablaufanlagen, kann die Laufgeschwindigkeit 

der beladenen offenen Wagen auf 4 bis 4,5 m Sek herabzehen. wie 


aus den Ablauflinien zu ersehen ist. 
15. Heft. 1912. 40 
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offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise hier an, so 
mülsten diese Wagen bei 300 m Länge der Verteilungstrecke 
am Fuíse des Ablaufrückens 5,8 m/Sek Geschwindigkeit haben, 


damit sie mit der Abb, 8 bis 10. Wagenlauf durch die Verteilung- 


geforderten Ge- strecken. 
Abb. 8. 
SV; 


schwindigkeit in 
*4 (beladene O-Wagen ') 


die Sammelgleise 


«428 aah 


cinlaufen ` (Text- AR 
abb. $) 2 Le! 
i E Ee ën ul We EE 
Man könnte Yerteilungstrecke hw: 0877 
Ahh. 9, 


im Gegensatze zu 
dieser Anordnung 
das Gefälle für die 


9 


= 


— Verteilungstrecke gleich sind. In diesem Falle müfste ihr ein 


Verteilungstrecke NEN EE oi 
aber auch so wäh- Verteilungs!recke dw: 09 7. 
len, dafs die Laut- Abb. 10. 

geschwindigkeit 2 Der IP n 


der beladenen offe- 
nen Wagen am An- 
fange und Ende der 


Gefille> 1: 370 


Sleds eis acd eT ta 7. ARNO LALALA 
Verteilungstrecke ^ I 


Gefälle gegeben werden, dessen Beschleunigung durch die Ver- 
zögerung des Widerstandes genau aufgezehrt wird, h = hy; dem 
entspricht die Neigung 1:370 (Textabb. 9). 

Drittens kann man die Neigung der Verteilungstrecke noch 
so wählen, dafs die Wagen in der Verteilungstrecke beschleunigt 
werden. Die Laufgeschwindigkeit der Wagen am Rückenfulse 
miifste dann geringer sein, als die Laufgeschwindigkeit von 
5 m;Sek am Anfange der Sammelgleise (Textabb. 10). Da 
aber diese Anordnung dem Bestreben widerspricht, das Gefälle 
móglichst am Ablaufrücken zu vereinigen, so kommt sie nicht 
weiter in Betracht. Die beiden ersten Anordnungen sind dem- 
nach die Grenzfálle für die Ausführung, indem die Anordnung 
nach Textabb. 8 das zulässige Mindestgefälle für die Ver- 
teilungstrecke und den Höchstwert für die Laufgeschwindigkeit 
der Wagen am Fufse des Ablaufrückens, die Anordnung nach 
Textabb. 9 das Höchstgefälle für die Verteilungstrecke und 
den Mindestwert für die Laufgeschwindigkeit der Wagen am 
Rückenfulse enthält, wenn die beladenen offenen Wagen mit 
5 m;Sek in die Sammelgleise einlaufen sollen. 


(Schluß folgt ) 


Eine fahrende Maschinenwerkstatt. 


Um Ausbesserungen fern von Werkstätten schnell vorzu- | 


nehmen, hat die Nordküsten- Eisenbahn Seattle-Spokane im 
Staate Washington einen Triebwagen mit einer Anzahl Werk- 
zeugmaschinen gebaut, der die erste fahrende Maschinenwerkstatt 
in den Vereinigten Staaten bildet und sich besonders für 
neuere. Bauarten als sehr nützlich bewährt hat. Die fahrende 
Werkstatt hat das Aussehen. eines grofsen Güterwagens mit 
hohen Fenstern und folgenden Maschinen: eine Drehbank für 


564 mm, eine Maschine zum Schneiden von Gewinde auf Bolzen 
von 38mm, eine auf Röhren von 15cm Durchmesser, eine 
Bohrmaschine von 539 mm und eine Schleifmaschine. Den 
Antrieb durch Riemen und Wellen leistet eine Benzin-Trieb- 
maschine von 12 PS, die durch Reibungskuppelung, Kette 
und Kettenrad mit den Wagenachsen für 16 km;St Fahr- 
geschwindigkeit verbunden ist. Die innere Länge des Wagens be- 
trägt 12 m, die Breite 2,75 m und die Lichthóhe 2,70 m. G—w. 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Preiserteilung. 


Nach Prüfung der auf unser Preisausschreiben vom 
November 1909 eingegangenen Bewerbungen hat der Preis- 
ausschufs des Vereins folgende Preise zuerkannt: 

1. einen Preis von 6000 M : 
llerrn Lehmann, Geheimen Baurat, Königsberg, in 
Gemeinschaft mit Herrn A. Diedrich, Regierungs- 
baumeister, Essen, 
Gegenstand der Bewerbung: 
Sauggeneratorgasanlagen mit Kohlenlóschebetrieb. 
einen Preis yon 3000 AL: 

Herrn Johannes Grimme, Oberingenieur, Bochum, 
Gegenstand der Bewerbung: 
Schraubenspannplatten für Schienenstolsverbindungen und 
für Klemmplattenschrauben. 
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je einen Preis von 2000 M: 
a) Herrn A. Dameris, techn. Eisenbahnobersekretär, 
Köln, 
Gegenstand der Bewerbung : 
Apparat zum selbsttätigen Aufzeichnen von Tunnel- 
protilen. 
b) Herrn L. Sufsmaun, ` Regierungsbaumeister, 
Limburg a. b., 
Gegenstand. der Bewerbung: 
Olfeuerung für Eisenbahnbetriebsinittel, insbesondere 


| 
| 
| 


Teerölfeuerung und Teerölzusatzfeuerung für Loko- 
motiven. 


c) Herrn Ulrich, Wirkl. Geheimer Oberregierungs- 
rat, Eisenbahndirektionsprüsident a. D., Cassel- 
Wilhelmshöhe, 

Gegenstand der Bewerbung: 
Preufsische Verkehrspolitik und Staatsfinanzen 
(schriftstellerische Arbeit). 
4. je einen Preis von 1500 M: 

a) Herrn M. Wirtgen, Eisenbahn-Betriebs-Ingenieur, 

Blankenhurg a. H., 
Gegenstand der Bewerbung: 
Profilzeichner für Schienen und Spurkranzmessungen. 
auch verwendbar für die verschiedenartigsten anderen 
Protilc. 
b) Herrn Kleimenhagen, Regierungs- und Baurat, 


Erfurt, 
Gegenstand. der. Bewerbung: 


Kuppelungskopf für Dampfheizleitungen. 


c) Herrn F. Zimmermann, Vorstand der Grolsherzog- 
lichen. Maschinen-Inspektion, Mannheim, 


Gegenstand der Bewerbung: 
Lokomotivbekohlung. 
d) Herrn. Heinrich Wittner, Oberbahnmeister, 
Lambrecht Pf., 
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Gegenstand der Bewerbung: 


Vorrichtung zum Aus- und Einheben von Klein- 


wagen (Bahnmeisterwagen). 
e) Herrn Hinrichs, Bahnmeister, Wolfenbüttel, 
Gegenstand der Bewerbung: 


Vorrichtung zum Aussetzen der Kleinwagen (Bahn- 


meisterwagen). 


f) Herrn Dr. Ing. Hans Martens, Regierungs- 


baumeister, Thorn, 
Gegenstand der Bewerbung: 


Grundlagen des Eisenbahn-Signalwesens für den Be- 
trieb mit Ilochgeschwindigkeiten unter Berücksich- 
tigung der Bremswirkung (schriftstellerische Arbeit). 


g) Herrn Scheibner, Oberbaurat, Berlin, 
Gegenstand der Dewerbung: 
Mittel zur Sicherung des Betriebes, 1.— 93. Lieferung 
(schriftstellerische Arbeit). 
h) Herrn F. Gaiser, Königlichen Gymnasialprofessor, 
Aschaffenburg, 
Gegenstand der Dewerbung: 
Die Crampton - Lokomotive mit besonderer Be- 
rücksichtigung der deutschen Bauarten (schrift- 
stellerische Arbeit). 
Berlin, im Juli 1912. 
Geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Eisenbabn-Faehwerkbrüeke aus Eisenbeton. 
(Génie civil, Band 59, Nr. 14, 5. August 1911, S. 288, 
Mit Abbildung.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel XXXII. 

In Montesquieu, Süd-Frankreich, hat man zur Über- 
brückung der Arize, eines Nebenflusses der Garonne, eine 
Eisenbahnbrücke in Eisenbeton als Fachwerkbrücke von Halb- 
parabelform gebaut. Die Hauptträgerentfernung beträgt für 
die meterspurige Bahn 4,40 m, bei 30,80 m Stützweite und 
30,00 m Lichtweite. Die Berechnungslasten sind zwei Loko- 
motiven von je 20 t und Wagen von je 16 t. Die ganze 
Länge der Hauptträger beträgt 31,30 m. Die Fahrbahn ruht 
auf Zementplatten von 8 cm Dicke auf Quer- und Längs- 
trägern. Die 15 >< 39 cm starken Längsträger liegen unmittel- 
bar unter den hölzernen Langsschwellen der Schienen. 
Querträgerteilung beträgt entsprechend der Feldteilung der 
Hauptträger 2,80 m. 

Die beiden Hauptträger bestehen aus parabelförmigen 
Obergurten, graden Untergurten, Pfosten und Schrägen. Der 
Obergurt hat wechselnden Querschnitt, in den beiden End- 
feldern von 40 >< 50 cm, in den übrigen von 40 >< 55 cm. 
Die Eiseneinlagen bestehen aus Rundeisen von 15 mm Durch- 
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—Schrágen des Endfeldes von 30 >< 40 cm. 
wechseln je nach der Beanspruchung der Teile. 


Ober 


Neue Schlagprobe für Sehienen nach Fremont. 
(Engineer 1911, 10. November, Nr. 2915, S. 478. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel XXXIV. 

C. Fremont verwendet zu der von ihm angegebenen 
Ein-Schlag-Probe «des Stahles 8 mm holie, 10 mm breite und 
30 mm lange Proben, die auf Messerschneiden in 21 min Ab- 
stand gelegt und durch einen Schlag eines 10 kg schweren, 
4 m fallenden Widders mit 40 kgm Schlagarbeit geprüft werden. 
Eine Probe wird für gefährlich spröde gehalten, wenn die zum 
Brechen verbrauchte Arbeit nur 20 kgm beträgt. 

Das Ergebnis der Prüfungen mit aus einer grofsen Zahl 
Schienen aller Arten geschnittenen Proben zeigt, dafs bei spröden 
Schienen die aus dem Innern des Kopfes und die aus dem 
Stege eine Schlagzahl unter 20 kgm haben, die übrigen leisten, 


messer, deren Zahl von den Enden nach der Mitte hin wächst. 
Der Untergurt hat überall gleichen Querschnitt von 48 >< 50 cm. 
Die Eiseneinlagen bestehen in dem Mittelfelde aus 20 Rund- 
eisen von 26 mm Durchmesser, von denen nach den Endfeldern 
hin einzelne aufgebogen die Eiseneinlagen der Schrägen bilden, 
so dafs in den Endfeldern unten nur noch 4 Eisen liegen. 


Die Schrägen und Pfosten sind 25 >< 30 cm stark, bis auf die 
Die Eiseneinlagen 
Im Brücken- 


querschnitte haben die Pfosten dreieckige Versteifungsrippen 
von 2,00 m Höhe und unten 0,40 m Breite mit 2 Eiseneinlagen 
von 20 mm Durchmesser. 

Die Auflager bestehen aus 30 cm 
blócken, 0,90 >< 1,60 m grofs, die unten eine Pressung von 
5,3 kg/qm geben. Die beweglichen Auflager bestehen aus je 
drei Gulsstahlwalzen von 150 mm Durchmesser. 

Die volle Probebelastung ergab eine Durchbiegung von 


dicken Zement- 


1 ' , 
10:000 der Stützweite. 
Die Baukosten erreichen diejenigen einer ebensolehen 
Brücke in Eisenfachwerk. Der Vorteil besteht in «dem Fort- 
falle aller Unterhaltungsarbeiten. H —s. 


3,2 mm oder etwa — 


bau. 
aulser bei sehr schlechten Schienen, mehr. Da das Zerschneiden 
einer Schiene in so viele kleine Proben zu kostspielig und zeit- 
raubend sein würde, hat Fremont vorgeschlagen, diese 
Schlagprobe mit kurzen Schienenstücken vollen Quersehnittes 
auszuführen, von denen der obere Teil des Kopfes in der 
Längenmitte auf mindestens 20 mm Tiefe entfernt ist. Fremont 
hat auch eine Schlagmaschine (Abb. 8 bis 10. Taf. XXXIV) zur 
Ausführung dieser Prüfung entworfen. Das 46 bis 48 cm lange 
Schienenstück wird flach auf die Platte 4 gelegt. Diese ruht 
auf Federn 5, die durch die Sperrhaken 7 frei gelassen, die 
Platte mit der Schiene emporschnellen. so dafs diese von dem 
Anschlage 2 auf dem Schwungrade 1 getroffen wird. Die Arbeit 
im Schwungrade beträgt 1500 kem. II s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Ausbesserungs-Bahnhof der Hudson- und Manbattan-Babn zu 
Jersey-City. 
H. Hazelton. 


(Electric Railway Journal J911, 6. Mai, Band XXXVII, Nr. 18, 
5. 70. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXIII. 
Der Ausbesserungs-Bahnhot der Iludson- und Manhattan- 


| nahe einer der Tunnellinien *). 
' Tunnel auf einem Zufuhrgleise heraufgebracht. dessen Neigung 
' in der Geraden 45 "as In den Bogen 20°, betrügt. Das 


Bahn (Abb 1, Taf. NNNIHI) liegt in Gelàndehohe in Jersey-City, 
Die Wagen werden von dem 


Zufuhrgleis ist vom Tunneltore bis zu dem von ihm durch- 


*) Organ 1912, S, 10 und 123. 
10* 
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fabrenen Werkstattgebáude mit einem Dache aus Eisenbeton 
versehen. Es endigt in einem Halbkreise von 27 m Halb- 
messer, wenn der Zug die Geländehöhe erreicht hat, hat er 
eine vollständige Umdrehung gemacht. Der 60 > 150 m 
messende Bahnhof falst mit den Werkstätten 119 Waren. 
Der 121 m lange Untersuchungschuppen enthält die beiden 
längsten, schräg durch die Mitte des Bahnhofes 
(Gleise und falst 16 Waren. Die Untersuchungsgleise sind an 
jedem Ende mit den Hauptgleisen des Bahnhofes verbunden. 
Sie ruhen mit hölzernen Blócken auf Betonsäulen und liezen 
mit ihrer Oberkante 1.02 m über dem Sehuppenboden. An 
jeder Seitenwand und in «der Mitte zwischen den Gleisen ist 
ein hängender Fulsweg in Höhe der Wagenboden 2.16 m über 
dem Sehuppenboden vorgesehen. Die dritte Schiene für Strom- 
den Untersuchungsgleisen weggelassen, aber 


laufenden 


zuleitung ist in 
nahe jeder Seitenwand ist eine Coburn- Fahrleitung aufge- 
hängt. Der Schuppen hat stählernes Gerippe, Mauern, Fuls- 
hoden und Dach bestehen der Mitte des 
ist ein Stellwerksturm erbaut, von dem aus alle 


aus Fisenbeton. In 
Schuppens 
Weichen und Signale des Bahnhofes gestellt werden. 

Die Maler-Werkstatt falst sechs Wagen. 
eines ihrer Gleise ist ein Sandgeblàse- und Wasch-Haus aus 
Wellblech erbaut. 

An die Maler-Werkstatt grenzt die ebenfalls sechs Wagen 
fassende Aushesserungs- Werkstatt. Der 
elektrische Laufkran von 13,6 t Tragfähigkeit hebt ein Ende 
des Wagenkastens mit einem stählernen Joche vom Drehgestelle 
ab. Die Drehgestelle werden auf einer Drehscheibe gedreht 
die Ausbesserungs-Werkstatt grenzenden 
Auf jeder Seite der Drehscheibe 


Am Eingange 


in dieser vorgesehene 


und nach dem an 
Drehgestellraune überführt. 
sind Stützen Wagenkasten während der Reinigung 
des Drehgestelles vorgesehen, so dals der Kran für andere 
/wecke gebraucht werden Kann. 

Drehgestell- und Ausbesserungs-Werkstatt haben ungefähr 
I, m tiefe 
wird im Erdzeschosse dieser Werkstätten verrichtet, die leich- 


für den 


Arbeitseruben. Die sehwere Ausbesserungsarbeit 
tere im zweiten Geschosse des vordern Teiles des Gebäuden. 
Die Drehgestell-Werkstatt hat einen elektrischen Laufkran von 
13.6 t Tragfähigkeit, so dafs Stücke in jeder Werkstatt vom 
Yulsboden nach der Maschinen - Werkstatt gehoben werden 
können. Ein durch die ganze Maschinen-Werkstatt 
Hängebahn-Kran von 4,5 t Tragfähigkeit bringt die vom Lauf- 


laufendei 


krane auf den Fuísboden gesetzten. Stücke nach den einzelnen 
Maschinen. Die. grölseren Werkzeuge werden durch unmittel- 
bar verbundene Triebmasehinen, die kleineren in der Maschinen- 
Werkstatt von 
Wellenleitung 


elektrischen Triebinaschine 

Alle 
Das Erdgeschofs unter 
Lager- und 


einer mit einer 


verbundenen getrieben. Triebmaschinen 
arbeiten mit Gleichstrom von 600 V. 
der Maschinen- Werkstatt 


henutzt. 


wird als IHleiz- Raum 

Die Werkstätten werden durch eine Heifsluft-Heizung er- 
wärmt. die die Luft mit Maschineukraft 
dreier Heizkörper unmittelbar über den Kesseln treibt und 


durch «die Heizrobre 


durch verzinkte eiserne Leitungen nach den verschiedenen Teilen 
des Gebäudes leitet. Der enthält auch eine Luft- 
pumpe mit 17 cbm Min Leistungsfähigkeit für den Betrieb der 
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Signale. Sie wird nur für Notfälle benutzt, da gewöhnlich der 
Tunneldruck von 6 at verwendet wird. 

Werkstätten und Bahnhof werden durch Wolfram - Lampen 
von 100 W erleuchtet, die mit Strom von 25 Wellen/Sck und 


110 V gespeist werden. B—s. 


Der neue Endbahnhof der Chicago- und Nordwest-Babn in Chicago. 
(Engineering News 1911, Il, Band 66, 17. August, Nr. 7, 5. 191. 
Mit. Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel XXXV. 


Der am 3. Juni 1911 eröffnete neue Endbahnhof der 
Chicago- und Nordwest-Bahn in Chicago (Abb. 8 und 9, 


Taf. XXXV) liegt an der Nordseite der Madison-Stralse, zwischen 
der Clinton-Stralse und erstreckt sich vier 
bis zur Milwaukee-Avenue. Die Gleise 


der Kanal- und 
Blocks nach Norden 
liegen ungefähr 5,5 m über der Strafsenobertlache und sind 
auf eisernen Brücken überführt. Der Bahnhof hat zwei vier- 
gleisige, hoch liegende Zufahrten, eine 1,6 km lange für den 
Galena-Zweig vom Westen und eine 2,1 km lange für den 
Wiskonsin-Zweig von Norden. Diese vereinigen sich zu einer 
sechsgleisigen Zufahrt, aus der sich 16 Bahnsteiggleise ent- 
Das Kopfrebäude ist 97,54 >< 66,42 m grofls, die 
Bahnhofszleise bedecken eine Fläche von 97,54 x< 325,94 m. 
An der Stelle, wo der Bahnhof die Washington -Stralse kreuzt, 
betindet sich die geneigte Zufahrt zum Washington-Stralsen- 
Tunne der Strafsenbahu. In der See-Stralse ist die Chicago- 
und Kiehpark-Hochbahn über die hoch liegende Zufahrt zum 


wickeln. 


Bahnhofe hinweggetilirt. 

Das Empfangsgebáude umfalst nicht nur das eigentliche 
Kopfsebäude, sondern auch den Raum unter der Bahuhofshalle. 
Der erste Block von der Madison- bis zur Washington-Stralse 
enthält das erste Geschofs des Kopfyebáudes, ferner den Raum 
für ankommendes Gepäck , eine Fahrstrafse für Gepáckwagen 
und Wageneinfahrten. Im nächsten Blocke bis zur Randolph- 
Stralse befinden sich das Bahn-Postamt, Räume für Einwanderer, 
ein Wagenstand und eine mit den Bahnsteigen durch Treppen 
verbundene Kopfhalle für Vorort-Fahrgäste. Im dritten Blocke 
bis zur See-Stralse liegen. der Raum für abgehendes Gepäck, 
Fahrstralse für Gepäckwagen, die Gepack-Bestatterung 
und Postráume. Letztere sind durch Aufzüge mit den Babu- 
steigen kurzer Stumpfgleise für Postwagen verbunden. Der 
Raum für abgehendes Gepäck ist mit dem im Hauptteile des 
Empfangsgebäudes befindlichen Raume für ankommendes Ue- 
pick, an dessen Schalter das ganze Geschäft mit den Fahr- 
gästen Prefslutt-Rohre von 
76 x 152 mm zur Beförderung der Gepäckscheine verbunden. 
Der dreieckige vierte Block bis zur Milwaukee Avenue enthält 
das Krafthaus und das untere Geschofs des Haupt-Stellwerks- 


eine 


besorgt wird, dureh eifórinige 


turmes. 

Die Vorderseite. des Koptgebáudes an der Madison-Stralse 
zeigt eine sich über drei Geschosse erstreckende Säulenhalle, 
seels granitenen 


deren Stralsenseite dureh eine Reihe von 
Säulen von 2,13 m unterm Durchmesser und 18.59 m Höhe 


Drei hoch gewölbte Ottnungen. führen in eine 
sewölbte Vorhalle von 40,23 >< 6.71 m Grundfläche und 12,19 m 
Höhe. Vor den Vorhallen an der Kanal- und Clinton-Stralse 
sind Vordächer über «den Fulswegen angeordnet. Die drei 


rebildet wird. 
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Vorhallen führen in eine grolse Eingangshalle. Vor- und Ein- 
breite, nach der Haupt-Wartehalle oder 


haben 
dieser und der Balinhofshalle liegenden 


gangshallen 
nach der zwischen 
Kopfhalle führende Treppen. Aufzüge sind ebenfalls vorge- 


schen. 
karten-Ausgabe, Gepäckabfertigung, Packetabfertigung, 


sehreiberzimmer, ein Erfrischungszimmer, ein Drogenladen und 
ein Zeitungstand angeordnet. Um die Ilaupt-Wartehalle im 
zweiten Geschosse, 6,1 m über der Stralsenobertläche, sind 
Damenzimmer, ein Rauchzimmer, ein Speisezimmer, eine Haar- 
scherstube und Aborte angeordnet. Die Wartehalle hat un- 
gefáhr 60 >< 36 m Grundfläche und 26 m Höhe. Sie ist mit 
einem sich über das Hauptdach des (Gebäudes erhebenden 
Tonnengewólhe von 27,43 m Spannweite und 9,45 m Pfeilhöhe 
bedeckt. Das dritte und vierte Geschols befinden sich nur an 
den Seiten des Gebäudes. Das dritte Geschols enthält Dienst- 
zimmer, eine Haarscherstube, Badezimmer, Aborte, das Zimmer 
für die Krankenwärterin und einen Raum für Frauen. Das 
vierte Geschofs enthält die Fernsprech-Verbinduugstelle und 
Im Kellergeschosse befinden sich Küche, Ge- 


Fern- 


Dienstzimmer. 
päcklagerraum, lleizungs- und Lüftungs-Anlagen und verschie- 


dene Räume für die Beamten. Die Kopfhalle ist 18,29 m breit 
und erstreckt sich über die ganze Breite des Gebäudes. Sie 
ist durch eine Glaswand von der Bahnhofshalle abgeschlossen. 

Die Bahnhofshalle ist 97,54 m breit und 236,51 m lang, 
an der Ostseite jedoch für sieben Gleise ungefähr 60 m kürzer. 
Ihre Blechbogenrippen ruhen auf in der Mitte jedes Dahn- 
steiges in 7,77 m Teilung angeordneten Säulen. An jeder 
Seite führt ein Halbbogen von den Bahnsteig-Säulen nach 
Säulen in den Seitenmauern. Je zwei durch einen Bahnsteig 
getrennte Gleise haben 8,155 m, jedes zwischen zwei Bahnsteigen 
liegende Gleispaar hat 3,658 m oder bei zwischenliegendem 
Férderbande*) für die Post 3,81 m, die Balmsteige und ihre 
Säulenreihen haben daher 11,813 m oder 11.965 m Mitten- 
abstand. Die Kiimpferlinie der Rippen liegt 3,95 m ther 
Schienenoberkante, die Pfeilhóhe des Bogens ist ungefähr 
18m, so dafs die ganze Höhe in der Mitte 5,15 m über 
Schienenoberkante beträgt. Jedes Hallenfeld hat eine 91 cm 
breite Längsöffnung über jedem Gleise zur Abführung des 
Rauches von den Lokomotiven, 1,52 m breite Drahtglas-Ober- 
lichter über den Bahnsteigen und cine mittlere Reihe von 


Lüftern. B —s. 


Post-Betriebsanlage auf dem neuen Pennsylvania-Endbahnhofe 
in Neuyork. 
J. B. Baker. 
(Bulletin des Internationalen Eisenbahin-Konzrefi- Verbandes. 1911, 
Band XXV, Dezember, Nr. 12, S. 1636. Mit Abbildungen.) 
Das Empfangsgebäude **) und das an seiner Westseite be- 
findliche Postgebände des neuen Pennsylvania-Endbahnhofes in 
Neuyork überspannen die 15,25 m unter der Stralsenfläche in 
westöstlicher Richtung liegenden Gleise der Penpsylvania-Bahn. 
Das Postgebäude enthält im Sohlengeschosse zwischen Bahn- 
fläche und Strafsenfläche einen 110 m langen und 52 m breiten 


*) Organ 1912, S. 156. 
**) Organ 1911, S. 221. 
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Gepäckraum, im ersten Geschosse in Stralsenhöhe eine Lade- 
ihrer Westseite entlang laufende Lade- 
Post-Bahnsteigen unter dem 
Aulser diesen 


bühne und eine an 
strafse. Sechs Gleise an vier 
Postgebiiude bieten Raum für 26 Postwagen. 


Um die Eingangshalle im ersten Geschosse sind Fahr- | Gleisen für deu schweren Bin- und Ausgangsverkehr an Post- 


| sachen sind andere Gleise für den übrigen leichten, aber 


häufigen Verkehr und für Kilsachen vorhanden, Diese Post- 


sachen werden nach einer 3,65 m breiten Rollbahn gesandt, 


die sich ostwärts unter den Gleisen nahezu 305 m lang er- 


streckt, mit Abzweigungen nach Norden und Süden versehen 


und mit den Bahnsteigen und den beiden untern Geschossen 


des Gebäudes durch Aufzüge und Schraubenschächte verbunden 
ist. Für den Verkehr von einem Punkte zum andern in ver- 
schiedener oder gleicher Höhe und durch das weitverzweigte 
Netz der unterirdischen Gänge sind eine grolse Zahl elek- 
trischer Karren von je 1815 kg Tragfähigkeit vorgesehen, die 
der Höhe nach durch die Aufzüge befördert werden. 


Aufser diesen Einrichtungen sind zwei weitere Anlagen 


vorgesehen, eine für den Post-Eingangs-, die andere für den 
Die ahgehenden Postbeutel werden von 


Ausgangs-Verkehr. 
(Geschosse des Gebäudes durch 


der Ladebühne im ersten 
Schraubenschächte nach dem Sohlengeschosse gesandt, wo sie 


geöffnet, dem Inhalte nach geordnet und wieder geschlossen 
werden. Die wieder gesammelten Beutel werden dann zusammen 
mit den ungeöffneten in Schraubenschächte gebracht, die sie 


auf Fórderbinder über den Post-Bahnsteigen verteilen. Diese 
selbsttätigen Entladern mit cinstellbarem 


Bänder sind mit 
Endrohre versehen, die vor die Tür jedes Wagens des Post- 


zuges gefahren werden können, so dals sie die Postsachen 
unmittelbar in den Wagen überführen. Über jedem der vier 
Post-Bahnsteige befinden sich zwei solche Förderbänder, das 
eine geht von den verbindenden Schraubenschächten nach Osten, 
Die Schraubenschächte haben für 


das andere nach Westen. 
Auf diese Weise können 


jedes Band ein besonderes Abteil. 
an jedem der vier Post-Bahnsteige gleichzeitig zwei Wagen 
beladen werden. Das Durchrutschen durch die Schrauben- 
schichte, die sich sofort anschlielsende Bewegung auf den 
schnell laufenden Förderbändern und das Entladen in den 
Wagen dauert nur etwa eine halbe Minute. 

Zur Bewältigung der ankommenden Post sind in den 
Postbahnsteigen in kurzen Abständen trichterförmige Öffnungen 
vorgesehen, in die die Postbeutel aus den ankommenden Wagen 
geworfen werden, Von diesen Ladetrichtern aus werden sie 
durch Fórderbánder unter «dem Bahnsteige weiter befördert. 
Eine besondere, durch  Prefsluft bewegte Vorrichtung sorgt 
dafür, dafs die Beutel in bestimmten Zwischenräumen auf das 
Förderband fallen, so dals sie am Ende der Bandförderung in 
um von den Bechern eines 
das sie in die beiden 
Förderband 


richtigen Abständen ankommen, 
Hebewerkes aufgenommen zu werden, 
unteren Geschosse des Gebäudes hinaufbefordert. 
und Becherwerk werden durch cine Triebmaschine bewegt. 
Kin in den Ladetrichter geworfener Beutel fällt auf einen Absatz 
über dem Förderbande, von dem er im richtigen Augenblicke 
selbsttätig heruntergestolsen wird, so dals er auf das Förder- 
band fällt. Dieses Herabstolsen wird von dem Becherwerke 
aus geregelt, indem jeder aufsteigende Becher bei der An- 
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nàherung an die Ablieferstelle des Bandes ein Ventil «der 
Prefsluft-Vorrichtung bewegt. Eine Verschlufs-Vorrichtung 
verhindert, dafs sich die beiden Teile der Bandfórderanlage an 


der Ablieterstelle stören; wenn das eine Band in Betrieb ist. 
steht das andere still. Das Becherwerk kann 1200 Postbeutel 
in der Stunde befördern. B- s. 


Maschinen und Wagen. 


llalsey Drehgestell. 
(Electric Railway Journal, Juli 1911, Nr. 5, 8. 201. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb, 3 bis 6 auf Tafel XXXIIL 


Die « Vereinigung amerikanischer elektrischer Strafsenbahnen : 


macht seit einiger Zeit Versuche mit Wagen, deren Dreh 
- gen, 2 


gestelle nach Halsey durch einfache Laufachsen ersetzt sind, 
die sich in Krümmungen zwangliutig einstellen. Durch Fort- 
fall zweier Achsen mit elektrischer Ausrüstung wird erheblich 
an Gewicht gespart; in gleichem Malse verringern sich die 
Kosten für Beschaffung und Unterhaltung der Wagen und für 
den Betriebstrom. Jede Achse läuft nach Abb. 3 bis 5, 
Taf. XXXII in einem Rahmen mit Achshaltern € aus Stahlgufs, 
der auf der einen Seite in der Spurpfanne B den au der Lang- 
schwelle des Wagengestelles befestigten Drehzapfen A trägt 
und mit den Trägern D und zwei beweglichen Bolzen mit dem 
Gestellrahmen verbunden ist. Auf der anderen Seite stützt 
sich der Wagenkasten mit einer als Kreisbogenstück — ge- 
krümmten Flachsehiene F auf zwei Rollen G des Laufachs- 
rahmens, Die Bogenenden sind von der Mitte aus leicht nach 
unten geneigt und zwingen dadurch die Rollen auf grader 
Strecke zur Einstellung in die Mittellage, Eine Zugstange 
verbindet die Rahmen der beiden Achsen, die sieh somit nach 
Abb. 6, Taf. XXXII in Krümmungen gegenseitig einstellen. 
Nach sechsmonatlichem Betriebe auf Streeken mit zahlreichen 
Krümmungen bis zu 7,6 m Halbmesser zeigte der Versuch- 
wagen kein Scharflaufen der Radtlanschen. A. A 


Sehürer für Lokomotiven. W., Hanna. 

(Railway Age Gazette, Juli 1911, Nr. 2, 8. 85. Mit Abb.) 

Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel XXXIV. 

Ein Schürer mit Kraftantrieb von W. Hanna wird auf 
amerikanischen Lokomotiven seit fünf Jahren erprobt. Vor 
der Feuertür ist über dem Fulsboden des Führerstandes nach 
Abb. 13. Taf. NXNIV ein Fülltrichter A angeordnet, der von 
dem Heizer mit Kohle beschickt wird. Eine Fórderschnecke B 
drückt den Heizstoff durch ein weites stehendes Knierohr E, 
das in eine Offnung der Feuertür einmündet. Die Kohle fällt 
nun über den Sattel H und die Düsenplatte G auf die Ver- 
teilplatte F. In der Platte G sitzen acht Blasdiisen mit 3 mm 
Bohrung für Dampf von 4.2 at. Darunter bestreicht Dampf 
von 2,9 at aus einem schmalen wagerechten Schlitze die 
Platte F. Die herabrieselnde Kohle wird zum Teile in zwei 
Strömen zwischen dem Sattel H und den zu beiden Seiten an- 
seordneten Schwingplatten J zu den hinteren. sonst schwer zu 


beschickenden Ecken des Rostes geleitet. Die grófseren Koblen- - 


stücke des Hauptstromes fallen vor die Düsen G und werden 
durch die Dampfstrahlen nach vorne geschleudert, kleinere 
Stücke und Staubteile rutschen zwischen den Düsen auf die 
Platte F und werden durch den sehwächern Dampfstrom aus 
dem Schlitze auf den hintern Teil des Rostes geblasen. Der 
Nachschub der Kohlen und die Geschwindigkeit des Blas- 
dampfes lassen sich nach Beschaffenheit der Kohlen und der 


Tiefe des Rostes regeln. Durch Einstellung der beweglichen 
Platte J läfst sich die Beschickung einzelner Stellen des Rostes 
beliebig verändern. Die Einrichtung nimmt also dem Heizer 
hur das Einwerfen der Kohle ab, ihre Zuführung zum Füll- 
trichter und die Regelung des Feuers bleibt ihm überlassen. 
Der Schürer ist mit der Stahlgufstürplatte verschraubt und 
ermöglicht nach Abnahme des Knierohres E und einiger An- 
triebhebel der Schwingplatten J die Beschickung des Rostes von 
Hand. ` Eine zweizylindrige liegende Dampfmaschine neben 
dem  Fülltrichter treibt mittels aufsermittiger Scheibe die 
Steuergetriebe der beiden Schwingplatten J und mit den Stirn- 
und Kegel-Radvorgelegen 'C und D die schräg aufsteigende 
Schnecke an, die bei 203 mm Durchmesser und 39 Um- 
drehungen in der Minute etwa 8 t/St Kohlen fördert. Die 
Quelle beschreibt ausführlich Einzelheiten der Steuerung und 
die Versuchsfahrten, bei denen die Beförderung von Zügen bis 
zu 1200 t Gewicht auf langen stark geneigten Strecken mit 
einer schweren Lokomotive gelang, wobei der Dampfdruck 
selbst bei dauerndem Arbeiten einer Strahlpumpe und zeit- 
weiligem Anstellen der zweiten Pumpe dauernd gehalten werden 
konnte, Die Einrichtung wiegt mit gefülltem Kohlentrichter 
860 ke. A. Z. 


Elekirische 2 B + B 2.- Lokomotive. 


(Electric Railway Journal, September 1911, Nr. 10, S. 385. Mit Abb. 
Revue generale des chemins de fer, Juni 1911, Nr. 6, 8. 497. 


Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel XXXIV. 

Die Lokomotive ist von der Elektrizitätsgesellschaft Alioth 
in Zürich für die Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn gebaut und nicht 
nur durch ihre Bauart. sondern auch durch neuartige Ein- 
richtungen zur Uinwandelung des Einwellenwechselstromes in 
Gleichstrom bemerkenswert. Sie ist uach Abb. 11, Taf. XXXIV 
eine Doppellokomotive aus zwei kurzgekuppelten Fahrzeug- 
einheiten. Die Drehgestellráder haben 1,0 m, die Triebrider 
1,4 m Durchmesser. Der kräftige Blechrahmen jeder Hälfte 
trägt ein geräumiges Führerhaus und davor einen kasten- 
formigen Aufbau mit zahlreichen Seitentüren, in dem folgende 
Einrichtungen untergebracht sind: ein Abspanner, der niedrig 
gespannten Wechselstrom für die Antriebmaschinen der beiden 
neuartigen Stromwandler und für einen kleinen Hülfsumformer- 
satz liefert: einen Abspanner für die Stromwandler selbst; 
zwei feststehende Stromwandler nach Anvert, deren Barsten- 
kranz in jeder Richtung gedreht werden kann; eine elektrisch 
angetriebene Luftprefspumpe; einen  Hülfsumformersatz zum 
Anwerfen der Triebmaschine für die Bürsten der Stromwandler: 


, die selbsttätigen Hochspannungsschalter. 


Die übrigen Schalt- und Regel-Einrichtungen sind in die 
Führerstànde verlegt, auf deren Dach je ein Westinghouse- 
Bügelstromabnehmer sitzt. Die ganze Lokomotive wiegt 136 t. 
Die Triebachsen werden unmittelbar von je einer Gleichstrom- 
heihentriebmaschiue mit einer Stundenleistung von 400 PS bei 
650 Umdrehungen in der Minute angetrieben, womit 63 km St 


aud in Ban, 
l 
NI [rs al 


b. 


der TH 
| Stellen dr: 
Ld deg E 
iru» zaz } 
tiho den. 
WIS ingle : 
und ple 
IX des In 
nische + 
rer N 
d mit des 
ds avis s 
unl jo: 
n hn. 
Meier. 
un JC 
INS 

r enz 
ipe Di 
Lian 
kd. 


207 


RAS O e a 


Fahrgeschwindigkeit erreicht werden, Die Triebmaschinen sind 
rechtwinkelig zur Achse angeordnet, so dals ein eingekapselter 
Antrieb mit Kegelzahnrádern (Abb. 12, Taf. XXXIV) erforder- 
lich ist. Sie sind in der senkrechten Schwerebene mit zwei 
Federgehängen an einem wagerechten Balken aufgehängt, der 
auf einer Schneide unter der Rahmenmitte gelagert ist. Der 
Einwellenwechselstrom von 12000 V bei 50 Wellen in der 
Sekunde wird zunächst abgespannt und in den Stromwandlern 


zu Gleichstrom von 600 V umgeformt. Die vier feststehenden 


Stromwender der beiden Maschinen führen je 150 V und sind 
hinter einander geschaltet. Von den drehbaren Bürsten können 
dauernd 1200 Amp Gleichstrom abgegeben werden. Die Quelle 
beschreibt ausführlich die Regelung der Haupttriebmaschinen 
durch die Steuertriebmaschine vor den Stromwandlern. Die 
Umsteuerhebel können mit Prefsluft von jedem Führerstande 
aus bedient werden. Sie sind mit der elektrischen Steuerung 
so verbunden, dafs Umkehr der Fahrt unmöglich ist, so lange 
die Stromwandler unter Strom stehen. Die Hochspannung- 
schalter der Haupt- und Hülfs-Abspanner und die Strom- 
abnehmer-Bügel werden mit Prelsluft betätigt. Der Fahrstrom 


wird aus 80 qmm starker Oberleitung entnommen und durch die | 
ausgebessert werden kann. 


Schienen zurückgeleitet, die in 150 m Teilung mit einer 


60 qmm starken Rückleitung verbunden sind. 

Die Lokomotive wurde auf einer 7,3 km langen, mit 2°/, 
geneigten Strecke bei Cannes vor Zügen von 198 bis 230t 
erprobt. Der Wirkungsgrad schwankte zwischen 78 und S0 "j,. 
Bei Versuchen an der stehenden Lokomotive wuchs die Zug- 
kraft ohne Gefahr für die elektrische Einrichtung bis zu 
9800 kg an. Die Ergebnisse gestatten den Schlufs, dafs mit 
Hülfe der neuen Stromwandler Einwellenweclselstrom in Loko- 
motiven mit hoher Kraftausbeute und grofser Regelfähigkeit 
verwendet werden kann. Sie führten zum Entwurfe einer 1 D 1- 
Lokomotive mit 2000 PS Leistung, 12800 kg: Zugkraft bei 
42 km/St Geschwindigkeit und 75 km/St Höchstgeschwindigkeit, 
die die Quelle im Bilde mit einigen Angaben bringt. A. Z. 


Lokomotivregler. 
(Engineering News, Oktober 1911, Nr. 15, S. 439; Railway Age Gazette 
1911, November, S. 999; Bulletin des Internationalen Eisenbahn- 
Kongrefs-Verbandes 1912, April, S.601. Alle Quellen mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XXXV. 
Bei der im Lokomotivbaue allgemein verbreiteten Anord- 
nung der Dampfregler im Dome der Lokomotivkessel sind 


Ausbesserungen umständlich und schwierig, Mängel nicht olıne 


| 


| 


i 
weiteres zu entdecken oder abzustellen. Der technische Leiter | 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Bleisiegelverschlufs von Fossati. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XXXIV. 

Das in allen Staaten patentamtlich geschützte Federschlofs 
vn Fossati für Bleisiegelverschluls von Säcken im Eisen- 
bahn-, Post- und Zoll-Dienste (Abb. 1 bis 3, Taf. XXXIV) besteht 
aus Zwei Klauen 1 und 2, die um das Mittelstück 3 drehbar 
sind und an ihrem freien Ende die durch zwei halbe Kapseln 
xeschützte Verschlufsverbindung tragen. Wenn man das Sehlols 
um die Öffnung des Beutels schliefst, bilden die drei Teile 
einen biegsamen Ring (Abb. 3, Taf. XXXIV). 3 ist mit einem 


| 
| 


| 


; haben 20 und 25 mm Bohrung. 


der Atchinson, Topeka und Santa-Fe-Bahn hat daher den Regler 
an einer Anzahl von Heilsdampf-Lokomotiven nach aulsen ver- 
legt. Das Regelventilgehäuse nach Abb. 1 und 2, Taf. XXXV wird 
mit einem Stahlgulssattelstücke unter dem vordersten Kessel- 
schusse angebracht. Zum Abschlusse dient ein kolbenförmiges 
Doppelsitzventil mit langer Führung; die senkrechte, nach 
unten verlängerte Ventilspindel geht durch eine Stopfbüchse 
und ist mit einem Winkelhebelwerke verbunden, das durch eine 
Zugstange von einem Steuerhändel am Steuerungsbocke auf 
dem Führerstande bewegt werden kann. An das Gehäuse 
schliefsen sich zwei wagerechte Krümmer, die den Dampf 
zu den Zylindern führen. Je nach der Bauart der 
Uberhitzer steht der Regler unmittelbar oder durch Heifs- 
dampt-Einstrómrohre mit der Heilsdampfkammer in Verbindung. 
Dei Nafsdampflokomotiven ist die Einrichtung nicht erprobt, 
da sich das Niederschlagwasser über dem Ventile sammeln 
würde. Alle Schraubenverbindungen, Dichtungstellen und die 
Stopfbüchse liegen am Kessel aulserhalb der Verkleidung und 
können leicht nachgesehen werden. In die Rohrleitung vom 
Dome zum Überhitzer ist ein Absperrschieber eingeschaltet, 
nach dessen Abschlusse der Regler bei angeheiztem Kessel 
Infolge der Anordnung hinter der 
Überhitzerkammer ist diese im Betriebe ständig mit Dampf 


ihre Teile, insbesondere die Niet- und Rohr-Ver- 


gefüllt, 
A. Z. 


bindungen werden also besser geschont. 


Bremsluftsauger für Lokomotiven. 
(Engineer, 17. März 1911, S. 283. Mit Abb.) 
Der mit der Zuglänge stetig zunehmende Luftinhalt der 


Bremsleitungen verlangt bei Saugebremsen stärker wirkende 


Dampfstrahlsauger. (Gresham und Craven in Manchester 


bauen einen neuen, kräftig wirkenden »Dreadnought« Doppel- 
Luftsauger für Lokomotiven, der leicht gegen die vorhandenen 
kleineren Dampfstrahlsauger ausgetauscht werden kann und im 
wesentlichen dieselben Einzelteile besitzt, so dals Ersatzteile den 
alten Saugern entnommen werden können. Die Quelle bringt 
ein Lichtbild des Saugers und Schnittzeichnungen in kleinem 
Mafsstabe und führt die Einzelteile auf. Die beiden Blasdüsen 
Auf dem Prüfstande arbeitet 
die Dampfstrahlpumpe bei einem Drucke von 6,3 at und dar- 
über gleich gut. In einer Prütleitung, in die falsche Luft durch 
ein 13 mm weites Loch einstrómte, konnte Unterdruck von 


406 mm Wasser gegenüber 254 mm bei einem Sauger älterer 


Bauart gehalten werden. A. Z. 


Gelenkbande 16 versehen, mit dem das Sehlofs an der Aufsen- 
seite des Beutels ungefähr S cm unter dem Rande seiner 
Öffnung durch die inwendig angeschraubte Gegenplatte 17 be- 
festigt wird. Auf das Gelenkband 16 ist aulserdem ein Leder- 
streifen 18 genagelt, auf den man den Zettel 19 für die Auf- 
schrift des Felleisens und für den Tagesstempel des Versand- 
Abb. 4, Taf. XNNIV ist eine Seitenansicht des 
das Schlofs der kleinen Beutel für einge- 
Der Streifen 18 für die Aufschrift besteht 


amtes klebt. 
(relenkbandes für 


schriebene Briefe. 
hier aus ausweehselbarem Papiere mit Befestirunesringe, 


ne —— — — 
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dnd 


Das vorher mit der Zange auf den beiden Enden eines 


Drahtbügels 15 fertig gedrackte Bleisiegel 14 wird mit diesem 
Bügel in den Einschnitt 4'" des Teiles 1 eingeführt, indem 
man mit 15 auf den Rücken der Klinke 6 gegen die Feder 9 
drückt, so dafs der Draht in den Einschnitt 10 dieser Klinke 
eintritt (Abb. 2. Taf. XXXIV). Der Bleisiegelbügel kann dann 
nicht mehr aus dem Einschnitte 4° heraus und hält die 
Klinke 6. in der angenommenen Stellung fest, so dals sie in 
die Klinke 7 des Teiles 2 einhakt, wenn man auf die ge- 
näherten Teile 1 und 2 «drückt. 

Um die Beutel zu öffnen, durchschneidet man den Draht- 
bügel mit der Zange bei 10 (Abb. 3, Taf. XXXIV), dicht an der 
Kapsel, und zieht das Bleisiegel aus dem Schlosse heraus, «so 
dafs sich die Klinke 6 durch den Druck der Feder von der 
Klinke 7 lóst. 

Das Schlofs wird aus verzinktem oder lackiertem Eisen 
hergestellt, mit Imegsamem Ringe von irgend einem Durch- 
messer, um für die verschiedenen Formen der Beutel zu passen. 
Sein Gewicht beträgt ungefähr 125 g. 

Das Schlofs für die Versiegelung der Eisenbahnwagen 
unterscheidet sich von dem Sacksehlosse nur durch seine Form. 
Das s0 g schwere Schlols besteht aus einer die Verschlufs- 
vorriehtung enthaltenden rechteckigen Kapsel 1 (Abb. 5 bis 7, 
Taf. XXXIV) und einer metallenen Schnur o. die mit einer aus 
ihren eigenen Fäden gesponnenen Schleife an die Kapsel ge- 
hunden ist und in einer Verdickung o' endigt. 

Um den Federverschlufs des Schlosses vorzubereiten, führt 
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man den Teil h des fertigen Bleisiegelbügels k in den Fin. 
schnitt If der Kapsel 1 ein. Dann steckt man das freie 
Ende o der Schnur o durch das Loch des Hakens der Wagen- 
tür, darauf in den oben in der Kapsel des Schlosses ange- 
brachten Einschnitt I und drückt auf den Lochansatz des 
Teiles m, bis die daran befestiete Klinke in die darunter 
befindliche einhakt. Die Schnur o kann daun nicht mehr aus 
dem Einschnitte F“ heraus, da dieser seitlich durch den 
Ansatz m‘ versperrt ist und ihr Knopf o^ gró(sern. Durchmesser 
hat, als das sie einschliefsende Loch. 

Um das Schlofs zu öffnen, verfáhrt man wie beim Saek- 
schlosse. 

Soll vom Versender, der Bahu- und der Zoll-Verwaltung 
Verschluls angelegt werden, so können die drei in den 
Dienstzimmern der drei Verwaltungen gedrückten Bleisiegel 
an demselben Schlosse in drei über einander befindliche Ein- 
schnitte eingeführt werden. Hierbei brauchen die Beteiligten 
nicht gleichzeitig zugegen zu sein. Nachdem die Zollverwaltung 
ihr Siegel angebracht hat, können das Versandhaus und die 
Eisenbahn ihre Arbeit unabhängig verrichten und das Schlofs 
nicht mehr öffnen. 


Um das Schlols zu öffnen, müssen alle drei Siegel mit 
der Zange abgenommen werden. Die Reihenfolge, in der dies 
geschieht, ist gleichgültig. 

Dieses Bleisiegelschlofs war 1911 in Turin ausgestellt. 


B-- s. 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessisehe Staatsbahnen. 

Ernannt: Der Regierungs- und Baurat Mellin, bisher 
Mitglied der Königlichen Eisenbahn-Direktion Berlin, zum 
Geheimen Baurate und vortragenden Rate im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten in Berlin. 

Beanftragt: Der Regierungs- und Baurat humbier, bisher 
Mitglied der Königlichen Eisenbahn- Direktion Erfurt, mit der 
Wahrnehmung der Geschäfte eines Referenten bei den Eisen- 
balnabteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 

In den Ruhestand getreten: Der Oberbaurat Franken- 
feld bei der Königlichen Eisenbalin- Direktion Saarbrücken: 
die Ober- und Geheimen Bauräte Clausuitzer bei der 
Königlichen Eisenbahn - Direktion Frankfurt (Mam) und 
Köhler bei der Königlichen Eisenbahn-Direktion Essen, 

Gestorben: Der Eisenbahn - Divektions - Präsident Dr. jur. 
Michaelis in Mainz. 

Bayerische Staatsbahuen, 

Verliehen: Dem Präsidenten der Königlichen Eisenbahn- 
Direktion Regensburg. Ritter von Enderes, der Titel 
und Rang eines Königlichen Staatsrates im aulserordent- 
lichen) Dienste. 


H 


Gestorben: Der Ministerialrat im Königlichen Verkehrs- 
ministerium Dr. Heubach in München. 


Sichsische Staatsbahnen. 

Verliehen: Dem Oberbaurat Dannenfelfser bei der 
honighchen Generaldirektion in Dresden der Titel und Rang 
eines Geheimen Baurates: dem Finanz- und Baurat Gallus 
hei der Königlichen Generaldirektion in Dresden der Titel 
und Rang eines Oberbaurates. 

Ernannt: Die Finanz- und Baurite Bake bei der König- 
lichen Generaldirektion in Dresden und Schneider bei der 
Königlichen Betriebsdirektion H in Leipzig zu Oberbauräten. 

In den Ruhestand getreten: Der Geheime Baurat 
Andrae bei der Königlichen Generaldirektion in Dresden. 


Württembergische Staatsbahnen. 
Verlieben: Den Bauräten Ott und Lupfer bei der König- 
lichen Generaldirektion in Stuttgart Titel uud Rang eines 
Oberbaurates. 
In den Ruhestand getreten: Der Baurat. Obermaschinen- 
meister Beyerten bei der Königlichen Generaldirektion in 
Stuttgart unter Verleihung des Titels als Oberbaurat. —d. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Steuerventil für Eisenbalmbremsen. 
D, R. P. 236609 F. Y. Dibble m Ely, V. Nt. A. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XXXI. 
Das Ventilgehäuse besteht aus zwei durch Bolzen ver- 
bundenen Teilen 1 und 2. 1 enthält zwei durch das Anschlufs- 


rohr 50 ständige mit der Hauptleitung verbundene Zylinder 3 
und 4, Vor diesen liegen die kleineren Zylinder 5 und 6. 


Im Zylinder 3 mit der Uberstromnut 23 läuft der Kolben 7, 
dessen Stange 10 einen in dem Zylinder 5 gleitenden Schieber 
trägt, der die Verbindung zwischen dem Hülfsluftbehälter und 
dem Bremszvlinder regelt. Der Schieber besteht aus zwei mit 
Diehtringen versehenen Scheiben 8, zwischen denen sieh eine 
Ringnut 9 befindet. Der Zylinder 5 steht durch die ge- 
striehelte Bohrung 13 (Abb. 1, Taf. XXXII) und Robr 15 
(Abb. 2, Taf. NXNH) mit dem Bremszylinder 16 in Verbindung. 
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Gegenüber dem Bremszylinder 16 
behälter 18 angeschlosseu, dessen Verbindungsrohr sich gabelt 
und bei 21 und 22 in die Zylinder 3 und 5 einmündet. Die 
Öffnung 21 liegt hinter dem Kolben 7, 22 am Hinterende des 
Zylinders 5. Die zum Bremszylinder führende Bohrung 13 
wird durch die Ringnut 9 des Schiebers 8 überdeckt, wenn 
dieser in der Lósestellung steht, so dafs dann die Verbindung 
zwischen 18 und 16 unterbrochen ist. Der gleichfalls mit 
einer Überströmnut 38 versehene Zylinder 4 enthält den 
Kolben 24 zum Bewegen des den Bremszylinderauslafs regeln- 
den Abschlufskolbens 25, der in Zylinder 6 drei getrennte, 
durch die Stange 29 mit 24 verbundene Scheiben 26, 27 und 
28 trägt. Die Ringnut 30 zwischen den Scheiben 26 und 27 
überdeckt in der Lösestellung sowohl die gestrichelte Off- 
nung 31 für den Auspuft des Bremszylinders 16, als auch die 
Auslafsóffnung 32, so dafs der Bremszylinder abblast. In der 
Bremsstellung des Abschlufskolbens gleitet die Ringnut 33 
zwischen den Scheiben 27 und 28 über den Auslals 32, so 
dafs der Bremszylinder Spannung erhält. Hinter dem Zylinder 6 
sitzt ein besonderer Steuerluftbehälter 34, der mit deın vordern 
Ende durch den Kanal 36 verbunden ist, so dals der Be- 
hälter 34 durch die Überströmnut 33 und den Kanal 36 in 
der Lösestellung der Bremse von der Hauptleitung her gespeist 


werden kann. 
Auf der der Hauptleitungspannung ausgesetzten Seite des 


Kolbens 24 befindet sich ein ausgehóblter, kolbenförmiger 
Vorsprung 40, der sich in der Bremsstellung des Kolbens 
luftdicht gegen eine den Boden einer Büchse bildende Platte 41 
legt und dadurch die wirksame Fläche auf der linken Seite 
des Kolbens 24 vermindert. An die mit einer Bohrung ver- 
sehenen Platte 41 legt sich von aufsen ein Auslafsventil 45, 
das mit einem Stofsbolzen 48 iu das Innere des Zyliuders 4 
ragt und unter dem Einflusse einer Feder 47 steht, die in der 
Lósestellung den gegen das Ventil 45 wirkenden Hauptleitungs- 


druck überwindet. 

Beim Bremsen durch Druckminderung in der Hauptleitung 
werden die Kolben 7 und 24 nach links verschoben. Dadurch 
wird einerseits der Luft aus dem Hülfsbehälter der Zugang 
zum Bremszylinder durch 22 und 13 geöffnet, anderseits schlielst 
der Abschlufskolben 25 «den Bremszvlinderauslals 31, 32. 
Wird der Druck in der Leitung langsam wieder erhöht, so 
geht der Kolben 7 in die Lósestellung zurück, in der die 
Verbindung zwischen dem Hülfsbehälter und dem aufgeladenen 
Bremszylinder unterbrochen ist, Der Kolben 24 dagegen ver- 
harrt unter der Einwirkung des Druckes im Behälter 34 in 
der linken Endstellung. Daher bleibt trotz vorgenommener 
Druckerhóhung in der Leitung die Bremse angelegt, während 
der Hülfsbehälter durch die Überstrómnut 23 und den Kanal 21 
nachgespeist werden kann. Die indes auch im Zylinder 4 ein- 
tretende Spannungserhöhung bleibt ohne Wirkung auf den in 
der Bremsstellung verharrenden Kolben 24, da dessen wirk- 
same Fläche durch den Vorsprung 40 vermindert ist und sich 
etwa zwischen letzteren und der Platte 41 ansammelnder Haupt- 
leitungsdruck durch das Auslafsventil 45 entlassen wird. Erst 
wenn der Druck in der Hauptleitung wieder die ursprüngliche 
Höhe erreicht hat, geht auch der Kolben 4 in die Lösestellung 
zurück, in der der Bremszylinder durch 31 und 52 abblist. 

G. 
Zugdeckungseiarichtung. 
D.R.P. 240117. D. Samaia in Vicenza, Italien 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 auf Tafel XXXV. 


Bei dieser Zugdeckungseinrichtung können die Blocksignale . 


| 


nur dann auf »Fahrt«gestellt werden, wenn ein Blockabschnitt 
von allen Achsen eines eingefahrenen Zuges wieder frei ist. 
Mittels eines federnden Gestünges wird der Signalflügel durch 


ist der lülfsluft- ` 


H 


| 


die erste Zugachse auf »Halt« gestellt und eine auf der 
Flügelachse drehbare, mitStiften versehene Scheibe, entsprechend 
der Achsenzahl gedreht. Wird durch dieselbe Achsenzahl des 
ausfahrenden Zuges ein zweites Gestánge bewegt, so kehrt die 
Scheibe in die Anfangslage zurück und gibt den Stützhebel 


des Signalflügels frei. 
An dem Gleise sind vier Druckschienen angeordnet, von 


denen zwei zum Blocken, zwei zum Freigeben der Strecke 


-— —————————— 
——— — 


—— 
———— 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


dienen. 
Die Bewegungsvorrichtung des Flügels 23 (Abb. 3 und 4, 
Taf. XXXV) hat zwei schnabelfórmige Hebel 5 und 6, die an 


den Stiften einer Scheibe 7 angreifen können, so dals diese in 


- dem einen Sinne durch den Hebel 5, in dem andern durch 6 


gedreht werden kann. Um die Scheibe zu diesem Zwecke ab- 
wechselnd freizugeben, sind Gabelstangen 8 und 9 in Ver- 
bindung mit den Hebeln 5 und 6 so angeordnet, dals, wenn 
einer dieser Hebel eingerückt wird, um hinter einen Stift des 
Rades zu greifen, der andere von der Scheibe entfernt wird, 
die sich dann frei drehen kann. Ein unter Federwirkung 
stehender Zahn 10 dient dazu, die Scheibe in ihrer jeweiligen 
Stellung festzuhalten. Mit der Scheibe 7 ist ein Rad 11 starr 
verbunden, das an seinem Umfange eine Aussparung 12 be- 
sitzt. Ein um die Achse 14 drehbar angeordneter und durch 
eine Feder 15 gegen das Rad 11 gedrückter Hammerhebel 13 
gleitet mit seinem Kopfe an dem Umfange dieses Rades. Der 
Hebel 13 trägt einen unter Federwirkung stehenden Arm 16, 
der den Stift 17 des Flügels stützt. Gelangt der Kopf des 
Hebels 13 bei der Raddrehung unter dem Federzuge in die 
Aussparung 12 des Rades 11, so wird der Arm 16 unter dem 
Stifte 17 des Flügels weggezogen, und dieser fällt durch sein 
Eigengewicht in die Stellung 29 auf »Fahrt«. Die Scheibe 7 
wird in der einen Richtung durch ein am Gestänge 19, 20, 
21, 5 angreifendes Seil 18 und eine Feder 23 gedreht, in der 
andern durch ein Seil 24, eine Stange 25, einen Arm 26, den 


Hebel 6 und eine Feder 27. 

Befindet sich der Flügel in der Lage 29 auf »Fahrt«, 
und stöfst das erste Rad des Wagens an die Druckschienen, 
so wird ein Zug auf das Seil 18 ausgeübt, das mittels der 
Hebel 19, 20, 21 den Hebel à niederdrackt. Dieser kommt 
unter der Einwirkung der Feder 31 in Eingriff mit einem 
Stifte der ‚Scheibe 7, und der Kopf des Hebels 22 falst unter 
den Stift 17 des Flügels (Abb. 4, Taf. XXXV). Nach Abb. 3, 
Taf. XXXV kommt der Hebel 21 in de — — — — — ge- 
zeichnete Lage, und der Schnabelhebel 5 greift unter den 
Stift 30 der Scheibe. 

Sobald das Rad die Druckschienen überfahren hat, hört 
der Zug auf das Seil 18 auf. die Feder 23 führt das Ge- 
stinge 19, 20, 21 in die ursprüngliche Lage zurück, der 
Hebel 22 bewegt sich nach aulsen und hebt den Flügel auf 
»Halt« 28. Gleichzeitig dreht der Hebel 5 die Scheibe 7, 
und auch das an dieser befestigte Rad 11 dreht sich, so dafs 
der Kopf des Hebels 13 aus der Aussparung 12 tritt und 16 
ebenfalls den Stift 17 des Flügels unterstützt. Beim Über- 
rollen des zweiten Wagenrades wird das ganze Hebelwerk von 
neuem niedergedrückt , während der Flügel sich nicht rührt, 
da er durch den Arm 16 dauernd unterstützt wird. Ist das 
Rad vorübergerollt, so geht das Gestänge zurück, der IIebel 22 
wird nach innen durch die Feder 32 gedrückt, und der Hebel 5 
dreht die Scheibe um einen Stift weiter. Die Zahl der Stifte 
der Scheibe 7 muls genau mit der Zahl der Wagenachsen 
übereinstimmen, die die Druckschiene überfahren. 

Wird die Freigabedruckschiene niedergedrüekt, so wird 
ein Zug auf dasSeil 24 ausgeübt und durch Vermittelung der 
Stange 25 und des Armes 26 wird der Iebel 6 nieder- 
gedrückt, so dafs er unter einen Stift der Scheibe 7 greift. 
Hórt der Druck auf die Druckschiene auf, so führt die 
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Feder 27 das ganze Gestänge in die Höhe, während der 
Hebel 6 die Scheibe 7 um einen Stift im entgegengesetzten 
Sinne wie vorher dreht. Nachdem das zweite Wagenrad vor- 
übergefahren ist, dreht sich die Scheibe 7 noch um einen 
Stift, das Rad 11 bewegt sich dabei so, dafs seine Aus- 
sparung 12 sich von neuem gegenüber dem Kopfe des Hebels 13 
befindet, der unter der Wirkung der Feder 15 in sie einfällt. 
Jetzt unterstützt der Arm 16 nicht mehr den Stift 17 des 
Flügels, so dafs dieser in die Stellung 29 auf »Fahrt« 
fällt. 


Um zu vermeiden, dafs der Flügel die Strecke freigibt, 
wenn ein Wagen zurückrollt, ist an dem Umfange der 
Scheibe 7 ein Vorsprung 33 angebracht. Gegen diesen stölst, 
wenn der Elügel auf »Fahrt« steht, die Nase 34 des Hebels 6, 
so dals der letztere bei Bewegung nach aufsen gerückt 
wird. 


Die Gabelhebel 8 und 9 bieten dadurch, dafs sie die 
Drehung der Scheibe 7 in dem einen oder andern Sinne er- 
Jauben, auch den Vorteil, dals sie ein Ingangsetzen der ganzen 
Vorrichtung vermeiden, wenn von zwei Wagen in demselben 
Augenblicke der eine eine Blockungschiene, der andere eine Frei- 
gabeschiene überfährt, weil nun die Hebel 8 und 9 die Ilchel 5 


Triebgestell für Lokomotiven. 
D.R.P. 237494. Schweizerisches Patent Nr. 50293, 
H. Liechty in Bern. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel XXXV. 

Zwei gegenlàufige Kolben eines Dampfzylinders a treiben 
nach beiden Seiten die im Hauptrahmen c gelagerten Vorlege- 
wellen b. Diese treiben durch Zahneingriff die Zahnkràuze d 
der ebenfalls im Hauptrahmen c gelagerten Hohlachse e, die 
in ihrem Innern mittels eines geeigneten Kuppelgliedes f die 
Blindachse g mituimmt. Diese ist im Drehgestellrahmen h 
gelagert und treibt durch Kurbeln und Kuppelstangen die 
ebenfalls im Drehgestellrahmen h gelagerten Triebachsen i, die 
entweder Reibungsrader oder wie in Abb. 7, Taf. XXXV ange- 
deutet, in ihrer Mitte Zalm-Triebráder k tragen. Die Hohl- 
achse e bildet also auch die Verbindung des Hauptrahmens 
mit dem Drehgestelle Ihre als Kugel ausgebildete Mitte er- 
laubt Verdrehungen des Drehgestelles gegenüber dem Ilaupt- 
rahmen in der wagerechten wie in der senkrechten Ebene. 

Durch seitliches Spiel der Lager der Hohlachse kann bei 


Bedarf auch eine seitliche Verschiebung des Drehgestelles er- 


und 6 nach aulsen rücken und dadurch das Eingreifen der ` 


m 


letzteren in die Stifte der Scheibe 7 verhindern. 
G. 


Bücherbesprechungen. 


Handbuch für Fisenbetonbau. 2. neu bearbeitete Auflage. In 
12 Bänden und einem Ergänzungsband herausgegeben von 
Tr.:3ng. F. von Emperger, K. K. Oberbaurat, Regierungs- 
Rat im K. K. Patentamt in Wien. VII. Band. Eisenbahn- 
bau, Tunnelbau, Stadt-und Untergrundbahnen. 
Bergbau. Bearbeitet von Homann, J. Labes, R, 
Bastian, A. Nowak, B. Nast. Berlin, 1912. Ernst 
und Sohn. Preis 21 M. 

In allen Abschnitten dieses Dandes werden die betroffenen 
Gegenstáude sowohl nach Entwurf uud Berechnung, als auch 
nach Ausführung in 'einer Weise behandelt, die die wissen- 
schaftlichen Fortschritte der Technik in den letzten Jahren so 
recht klar hervortreten lälst. 

Die eigenartigsten Ausführungen des Inlandes, aber auch 
des Auslandes sind eingehend geschildert und dargestellt, und 
die statischen Begründungen stehen ganz auf der Höhe der 
Zeit. Wir erwähnen in letzterer Hinsicht besonders die Be- 
handelung der Zugspannungen in Eisenbeton und deren Beein- 


tlussung durch Anfangspannungen, die Untersuchungen über | 


Rohre mit unregelmäfsigem Aufsendrucke im 'Tunnelbaue bei 
Untergrundbahnen und im Bergbaue, die Berechnung von im 
Erdreiche eingespannten Pfáhlen mit Belastung durch momente 
und wagerechte Kräfte, die Begründung der Kraftwirkungen 


im Eisenbahnoberbau und in Hochbauten für technische Zwecke. : 


Mit Befriedigung wird der Leser finden, dals er in alle 
diese, noch vor Kurzem schwer zugänglichen Gebiete, sach- 
gemäls, gründlich und in einer Weise eingeführt wird, die ihn 
zum Fortschreiten auf dem gewiesenen Wege anregt. Das 
Werk beweist schlagend, wie schnell die wissenschaftlichen 
Grundlagen der Technik auf den sehr verschiedenen Gebieten 
den verwickelten und grofsartigen Anforderungen unserer Zeit 
gefolgt sind; wir zweifeln daher nicht, dafs es die Benutzung 
in weitesten Kreisen reichlich lohnen wird. 


Cenni sulle locomotive a vapore delle ferrovie dello stato italiano 
al 1905 ed al 1911. Notizie sugli esperimenti delle loco- 


motive agrando velocità dei tipi più recenti. ` Compluiscutoai ` 
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reicht werden. 

Der Patentanspruch lautet: Triebgestell für Lokomotiven, 
dessen eine im Hauptrahmen gelagerte Achse von einer am 
Hauptrahinen sitzenden Triebmaschine angetrieben wird, wobei 
diese als Hohlachse ausgebildete Triebachse ihre Drehung 
durch ein kugelformig gestaltetes Kuppelglied auf eine in ihr 
liegende und in dem Triebgestellrahmen h gelagerte Blindachse g 


. zum Antriebe der Kuppelachsen überträgt. 


»Résultati delle prove di trazione creguite coi nuovi hipi di 
locomotive.« Roma, 1908. 

Die Generaldirektion der italienischen Staatsbahnen giht 
in einem reich ausgestatteten Hefte die Beschreibung ihrer 
neuesten 1C1 und 2C1.S.-Lokomotiven heraus, und teilt die 
Ergebnisse der damit angestellten Versuchsfahrten sehr aus- 
führlich mit. Vorangeschickt ist eine Uebersicht der Versuchs- 
ergebnisse einerseits mit Grundformen älter als 1905, anderseits 
mit solchen, die nach 1905 entstanden sind. 

Die Einzelheiten, namentlich die italienische Ausgestaltung 
des Krauls-Helmholtz-Gestelles, werden eingehend be- 
schrieben. l 

Diese Uebersicht der Eutwickelung zeigt den Fortschritt, 
den grade die italienischen Staatsbahnen im Lokomotivwesen 
in dem angegebenen Zeitabschnitte gemacht haben. Auf die 
Versuche ist grofse Sorgfalt verwendet, ihre Ergebnisse, die 
allmälig zu dem heutigen Stande geführt haben, bieten viel 
Lehrreiches. Wir machen auf diese grüudliche Sammelung von 
Betriebserfahrungen besonders aufmerksam. 


— —— ——————— 


Statistische Nachrichten und . Geschäftsberichte von — Eisenbahn. 
verwaltungen. 
Schweizerische Eisenbahnstatistik für das Jahr 
1910, XXXVII. Band. Herausgegeben vom Schweizerischen 
Post- und Eisenbahndepartement. Bern, H. Feuz, 1912. 


Verhandlungen der Kolonial-Technisehen Kommission des Kolonial- 
Wirtschaftlichen Komitees, E. V., wirtschaftlicher Ausschuls 
der Deutschen Kolonialgesellschaft, Berlin NW., Unter den 
Linden 43. 1912, Nr. 1. 11. April 1912. 

1. Zur Kongo-Sangha-Ubangi-Expedition. 

Bergbau in den Kolonien. 

Automobilverkehr in den Kolonien. 

Flugwesen in den Kolonien. 

. Drahtlose Telegraphie mit und in den Kolonien. 

6. Eindrücke über die deutsche Industrie in Südamerika. 

7. Gescháftliches. —d. 
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Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H., in Wiesbaden. 


— —  —À eS — — À 


Mar. 
en [us 
V aes 
Mr Ih: 
ipi 
t Mir, 


ORGAN 


für die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


ee ee Die Schriftlsitang halt, my für r den Inhalt der mit dua Namen des des Verfassers 
16. Heft. 1912, 15. EM 


Neue e Felge XLIX. Band. 


versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
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Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 


C. Guillery, Baurat in München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 25 bis 27 auf Tafel XXXVI und Abb. 28, 29 und 38 auf Tafel XXXVII. 
(Fortsetzung von Seite 253) 


1, EI Strafsenbahnlokomotiten. 

Nr. 51) C.H.T. -.-Lokomotive (Abb. 25 bis 27, 
Taf. XXXVI), gebaut von Henschel und Sohn für die Strafsen- 
bahn in Vicenza. Die Lokomotive ist vollständig über- 
dacht und sowohl mit der Zug- und Stofs-Vorrichtung der 
italienischen Staatbahnen, als auch einer mittlern Zug- und 
Stofs-Vorrichtung der Bauart Grondona versehen. Das Trieb- 
werk ist verkleidet. Die Mittelachse hat schwächer gedrehte 
Spurkränze, um bei einem festen Achsstande von 1,6 m Krüm- 
mungen von 40 m Halbmesser durchfahren zu können. Die 


Ausstattung umfafst eine Schmierpumpe für Kolben und Kolben- 
schieber von Friedmann, Radsterne und Achslagerkasten 


Abb. 24. Carloni-Rost. 


aus Flufseisenform- 
gufs, Hand- und 
Westinghouse- 
Bremse, 

Nr. 52) Eine 
B.II.t.[ .-Stra- 
fsenbahnloko- 
motive von A. 

Borsig- Tegel 
entspricht Nr. 51 
in der äulsern Er- 
scheinung und Aus- 
stattung, hat aber 
einen Ventilregler mit 
Dampfantrieb. Als Prelsluft- 
speicher für die Westing- 
house-Bremse dienen zwei 
langgestreckte Behälter auf 
dem Dache. 


Abb. 25. Gußeisenkörper des 
Carloni- Rostes. 


Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Abb. 26. Preßluft-Lokomotive für Tunnelbau von A. Borsig, Tegel. 


Nr. 53) Gufseiserner Rost von Carloni (Text- 
abb, 24 und 25). Als Vorteil des Rostes von Carloni wird 
in Anspruch genommen: stets gleichmälsige Luftzufuhr, weil 
die den Rost aus Gufseisenkórpern stützenden Barren der 
starken Hitze entzogen und deshalb der Gefahr des Verziehens 
nicht ausgesetzt sind, Vermeidung des Verlustes an unver- 
brannter Kohle, gute Verbrennung, geringe Schlackenbildung, 
leichte Reinigung, geringe Unterhaltungskosten. Bei dem 
ersten derartigen, in einen Flammrohrkessel eingebauten Roste, 
der seit 1901 in Betrieb ist, soll noch kein Gulseisenkörper 
ersetzt sein. Der Rost ist, wie erwähnt, bei den Lokomotiven 
Nr. 2 und Nr. 4 der italienischen Staatsbahnen verwendet. 


B. 2) Dampftriebwagen. 

Nr. 54) A.II.t.[ .-Dampftriebwagen der französi- 
schen Nordbahn (Abb. 28, Taf. XXXVII). Der Triebwagen 
wird mit je einem Wagen III. und I./II. Klasse zu einem ge- 
schlossenen Zuge von drei Fahrzeugen zusammengestellt. Der 
Zug war schon in Brüssel ausgestellt *) und hat sich bewähhrt, 
so dafs keine Änderungen nötig geworden sind. 

B. 3) Lokomotiven besonderer Bauart. 

Nr. 55) Prefsluftlokomotive für Tunnelbau von 

A. Borsig, Tegel (Textabb. 26) 


*) Organ 1911, S. 388, 
Maßstab 1 : 40. 
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Die Differenzial-Verbund-Zylinder liegen zwischen den 
Rahmen. Zur Regelung des Einlasses der Prefsluft in die 
Zylinder dienen Kolbenschieber mit innerer Heusinger- 
Steuerung. Die Prefsluft ist in sechs langen Flaschen aufge- 
speichert. Auf einer Steigung von 13°/,, kann die Loko- 
motive eine angehängte Zuglast von 55t schleppen. Die noch 
neue Bauart dieser Lokomotiven hat sich schon in mehreren 
Ausführungen bei dem Tunnelbaue am Mont d'Or im schweize- 
rischen Jura bewährt. 


B. 4) Elektrische Lokomotiven. 


Die drei deutschen elektrischen Zuglokomotiven sind für 
Einwellen-Wechselstrom gebaut, während die italienische für 
Drehstrom eingerichtet ist. Die Anzahl der Wellen in der 
Sekunde ist in allen Fällen 15. Die Triebmaschinen liegen 
bei allen hoch. 

Nr. 56) 2B1.-Schnellzuglokomotive der preufsisch- 
hessischen Staatsbalinen (Abb. 29, Taf. XXXVII), gebaut von 


" stützung im Notfalle durch gute Zugänglichkeit des Führer- 


standes vom Zuge aus erleichtert ist. Die Führerstände sind 
vom Umformerschachte aus und durch Sauger auf dem Dache 
entlüftet, während für den Maschinenraum Fenster mit ge- 
teilten Scheiben angeordnet sind. Durch Holzwände mit Dreh- 
türen sind die Führerstände vollständig gegen den Maschinen- 
raum abgeschlossen. Die Führerstände können elektrisch 
geheizt werden. Für die Dampfheizung des Zuges ist ein 
Kessel im Packwagen vorgesehen. Beleuchtet wird die Loko- 


motive innen durch Kohlenfadenlampen, für die Signallichter 


der Hannoverschen Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals 


G. Egestorff und der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft. 
Es ist nur eine Triebmaschine der Bauart Winter-Eich- 
berg vorhanden, von dieser aus wird die Triebkraft durch 
Kurbelgestànge auf eine senkrecht darunter liegende Dlindwelle 
aus Nickelstahl und von dieser auf die Kuppelachsen über- 
trageu. Die Dlindwellenlager sind senkrecht und wagrecht im 
Betriebe naclstellbar. Bei Abnutzung der Lager der Trieb- 


maschine wird die genaue gegenseitige Stellung von Ständer 
` von den Siemens-Schuckertwerken und der Hannoverschen 


und Läufer durch Verschiebung des erstern mit Keilen und 
Druckschrauben hergestellt. Die umlaufenden Massen sind 
genau ausgeglichen. Zur Verhütung der schweren Beschä- 
digungen, die durch das Heifslaufen von Lagern elektrischer 
Maschinen entstehen können, sind Luftdruckpfeifen vorgesehen, 


die beim Schmelzen von Sicherheitspfropfen in den Lagern ' 


der Blindwelle oder der Welle der Triebmaschine ertönen. 

Der hochgespannte Strom wird der Lokomotive durch 
zwei gefederte, mit Luftdruck bewegliche Scherenstromabnehmer 
zugeführt und durch den Hochspannschalter und den Haupt- 
umformer zur Triebmaschine geleitet. Der Umformer ist durch 
einen Luftschacht mit verstellbaren Klappen gekühlt. Alle 
elektrischen Leitungen sind möglichst kurz gehalten. Die 
durch eine elektrisch angetriebene Pumpe geprefste Luft für 
die Westinghouse-Bremse, den Sandstreuer von Knorr, 
die Stromabnehmer, Steuervorrichtungen und Signalpfeifen ist 
in getrennten Behältern aufgespeichert. Ein Rückschlagventil 
am Bremsluftbehàlter hindert die Benutzung der für die Bremse 
bestimmten Prefsluft zu andern Zwecken. Bei Überschreitung 
des vorgesehenen Luftdruckes in den Behàltern ertónen Warn- 
pfeifen. 

Der feste Achsstand der Lokomotive beträgt nur 3,0 m. 
Die hintere Laufachse ist als Adams- Achse ausgebildet und der 
Königszapfen des vordern Drehgestelles um 50 mm nach jeder 
Seite verschiebbar. 

Die ganze Lokomotive ist als Wagen mit zugeschärften 
Enden eingekleidet. 
gerüsteter Führerstand vorgesehen. Die Bedienung der Loko- 
motive soll durch nur einen Mann erfolgen, dessen Unter- 


An jedem Ende ist ein vollständig aus- | 


und als Notbeleuchtung für den Führerstand sind Petroleum- 
Laternen angeordnet. 

Nr. 57) Elektrische D.-Güterzuglokomotive der 
preufsisch-hessischen Staatsbahuen (Textabb. 27), gebaut 


Abb. 27. Elektrische D.-Güterzug- Lokomotive der preußisch- 
hessischen Staatsbahnen. Maßstab 1:150. 


Sansa, 


Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, vormals G. Egestorff. Die 
Lokomotive hat in ihrer äufsern Erscheinung Ähnlichkeit mit 
Nr. 56), indem der Maschinenraum wieder in der Mitte, die 
Führerstände an den Enden liegen. Die Maschine nebst Um- 
formern ist so leicht zu überwachen. Auch hier ist nur eine 
Triebmaschine angeorduet, von der aus eine zwischen 
den gekuppelten Triebachsen liegende Blindwelle angetrieben 
wird. Die Triebstange ist unter 45° geneigt. Triebstange 
und Kuppelstangen sind nach bewährter Anordnung durch ein 
besonderes gemeinsames Halsstäck mit dem Kurbelzapfen der 
Blindwelle verbunden. Nur eine Endachse ist um 15 mm nach 
jeder Seite verschiebbar. Blindwellen- und Triebmaschinen- 
Lager sind durch kräftig gebaute Stahlgufsstücke unverrückbar 
verbunden. Erstere sind vierteilig und von unten und seitlich 
durch Keile einstellbar. Die Führerstände mit allem Zubehöre 
sind an beiden Enden der Lokomotive für jede Fahrrichtung 
besonders angeordnet. Die mit einer Handhebelbremse ver- 


 bundene Westinghouse-Luftdruckbremse wirkt einseitig auf 


alle Räder. 

Nr. 53) Elektrische 1C1.G.- und P.-Lokomotive 
der badischen Staatsbahnen, gebaut von den Siemens- 
Schuckert- Werken und J A. Maffei (Textabb. 28). 

Die Triebmaschinen sind an den Enden der Lokomotive 
in schmale und niedrige Blechgehäuse eingeschlossen. Das 
Führerhaus liegt in der Mitte, mit Ausblick nach beiden Seiten 
und mit den erforderlichen Schaltvorrichtungen und Hand- 
griffen für jede Fahrrichtung besonders. Jede Triebmaschine 
arbeitet auf eine besondere, aufsen vor den gekuppelten Achsen 


des Für. 
Stande o 
dem Ju 
et mt a 
DI ira. 
WË) 

elektrisch 
mu 

die Li 
allia 
Pr. 


Mire 


1i, grs 


——— —— — — — 


273 
liegende Blindwelle. Die 


Abb. 28. 
Maßstab 1: 87,5. 


1C1.G.- und P.-Lokomotive der badischen Staatsbahnen. 
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Stromumformer, die 
Hochspannungskammer 
mit den Schaltvorricht- 
ungen und die Verteil- 
ungstafel sind in das 


Führerhaus eingebaut. 
Der Hauptumformer ist 
in einen besonderen 


Schacht eingeschlossen. 
Die Hochspannungskam- 
mer lälst sich erst öffnen, 
nachdem die Stromab- 
nehmer aufser Berührung 
mit dem Fahrdrahte ge- 
bracht und die strom- 
führenden Teile an Erde 
gelegt sind. 

Die Lokomotive ist 
zur Beförderung von 
schnellfahrenden 400 t 
schweren Personenzügen 
und von Güterzügen mit 
etwa 1300 t Gewicht vor- 
gesehen. 


(Fortsetzung folgt ) 
Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für Eselsrückenbetrieb. +) 


Dr.:jng. Sammet, Dipl.-Ing. in Karlsruhe. 
(Schluß von Seite 259 ) 


Bisher ist angenommen, dafs die Verteilungstrecke grade 
liegt, was nur bei den Gleisen in der Verlängerung des Rücken- 
gleises zutrifft; alle anderen enthalten Bogen, deren Länge und 
Schärfe in verschiedenen Gleisen verschieden sind. Auf dem 
Wege vom Rückenfulse nach den Sammelgleisen müssen bei 
Hauptablaufanlagen durchschnittlich zwei Weichen- und ein 
Gleis-Bogen durchfahren werden, die zusammen einer Wider- 
standshöhe von 0,3 bis 0,4 m entsprechen. Das für das Wagen- 
schieben auf gerader Bahn erforderliche Mindestgefälle von 
1:800 muls in den Bogen auf 1: 400 verstärkt werden, damit 
zum Stehenbleiben neigende Wagen von Hand durch die Bogen 
gebracht werden können. Bei dieser Neigung mülste den be- 
ladenen offenen Wagen am Rückenfulse 5,8 m/Sek Geschwindig- 
keit erteilt werden, wenn sie den Anfang der Sammelgleise mit 
3 m;Sek Geschwindigkeit erreichen sollen (Textabb. 11). Für 


Abb. J1 bis 16. Wagenablauf durch die Verteilungstrecken. 
447, 


57/364 Abb. 11. 
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Verleilungstrecke "0817 040 = 1. 27m 


gleiche Laufgeschwindigkeiten von 5m/Sek am Anfange und Ende 
der Verteilungstrecke ist unter Voraussetzung des gleichen 
Bogenwiderstandes ein Gefälle von ~ 1:250 erforderlich (Text- 
abb. 12*). Die für krumme Verteilungstrecken in Betracht 
*) Für Laufgeschwindigkeiten von 4,5 m/Sek am Anfange der 
Sammelgleise ist das erforderliche Gefälle nach Textabb. 12 rund 1:300. 


f) Zentralblatt der Bauverwaltung 1912, Nr. 59, S. 378. 


enee) 


kommenden Gefälle liegen somit zwischen 1:400 und 1:250, wobei 
die erstere Neigung als nicht zu unterschreitender Mindestwert 
anzusehen ist. Bei der Neigung 1 : 400 ist die Laufgeschwindig- 
keit der beladenen offenen Wagen am Rückenfulse 5.8 m/Sek. 
Sie ist grölser als es für den Ablaufbetrieb erwünscht ist, denn 
es mufs nicht nur bei den Sammelgleisen auf mäfsige Lauf- 
geschwindigkeiten von höchstens 5 m Sek gesehen, sondern 
auch darauf geachtet werden, dafs in den Verteilungstrecken 
keine übermälsigen Laufgeschwindigkeiten vorkommen. Auf 
geraden Gleisen der Verteilungstrecken werden die beladenen 
offenen Wagen, da das Gefälle 1: 400 ungefähr gleich dem 
Widerstande ist, annähernd mit der Geschwindigkeit von 
5.8 m'Sek in die Sammelgleise einlaufen. Auf den krummen 
Verteilungsgleisen liegen die Bogen vielfach zu grofsem Teile 
in der Nähe des Endes der Verteilungstrecke. Die Ermälsigung 
der Laufgeschwindigkeit der Wagen wird daher erst am Ende 
der Verteilungstrecke eintreten, die ganze übrige Strecke wird 
mit der hohen Geschwindigkeit durchfahren. Um die hohen 
Geschwindigkeiten auszuschalten, mufs man die Laufgeschwindig- 
keit am Rückenfulse ermafsigen und gleichzeitig das Gefälle 
der Verteilungstrecke verstärken. 

Die Ermälsigung der Laufgeschwindigkeit der Wagen am 
Rückenfufse mufs aber auf das unumgänglich nötige Mal: be- 
schränkt werden. Falls man námlich die Ungleichheiten im 
Ablaufe der Wagen in den Verteilungstrecken und in den 
Sammelgleisen möglichst beheben will, mufs Vorsorge getroffen 
werden, dafs nicht unter ungünstigen Umständen einzelne Wagen 
schon hier oder im vordern Teile der Sammelgleise hängen 
bleiben und den Ablaufbetrieb hemmen. 

Aulserden müssen geringe Erhöhungen der Laufwider- 
stände durch leichten Gegenwind oder mäfsige Kälte unschäd- - 


lich gemacht werden. 
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Dies erreicht man am sichersten dadurch, dafs man den 
Wagen am Anfange der Verteilungstrecke die höchste zulässige 
Laufgeschwindigkeit erteilt. 

Man muls aber auch dafür sorgen, dafs die Wagen jeder 
Gattung mit möglichst gleicher Geschwindigkeit in die Ver- 
teilungstrecken einlaufen. Denn je gröfser die Unterschiede 
der Geschwindigkeiten der einzelnen Wagen schon am Anfange 
einer Strecke sind, desto gröfser werden sie im weitern Ab- 
laufe auf dieser und in den anderen Strecken sein. 


Bei grofsen Unterschieden der Laufgeschwindigkeiten 
kommen leicht Schwierigkeiten im Auffangen der Wagen, 
Aufstölse, Güterbeschädigungen, Entgleisungen und sonstige 
Betriebsgefahren vor. 

Man wird die Laufgeschwindigkeit der Wagen beim Ein- 
laufe in die Verteilungstrecken nicht über 5,5 m/Sek wählen 
dürfen; dabei ist für eine krumme  Verteilungstrecke das 
Gefälle von1:320 

erforderlich 
(Textabb. 13). 


Abb. 13. 
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des Ablaufes bei 
widrigen Verhältnissen allgemein nicht unter 5 m/Sek gegangen, 
und dieser Mindestwert möglichst auch da beibehalten werden, 
wo man niedrigere Laufgeschwindigkeiten am Anfange der 
Sammelgleise hat, als 5 m/Sek. 

Die Geschwindigkeiten für die Wagen am Rückenfulse 
liegen demnach zwischen 5 und 5,5 m Sek, wobei man sich 
bei grófseren Hauptablaufanlagen móglichst dem letztern Werte 


nähern sollte *). 

Die für die Verteilungstrecke erforderliche Neigung ist 
aus den gegebenen Laufgeschwindigkeiten am Rückenfufse und 
am Anfange der Sammelgleise im  Einzelfalle zu bestimmen. 
Sie hängt auch von den Krümmungsverhältnissen der Ver- 
teilungstrecke ab und wird bei Hauptablaufanlagen zwischen 
1:250 und 1:300 liegen. Bei diesen Anlagen müssen viel- 
fach bis 40 Sammelgleise mit dem Rückenfulse verbunden 
werden. Da die Verbindungsgleise verschiedene Làngen und 
Krümmungen haben, so müíste man jedem dieser Gleise die 
ihm zukommende Neigung und jedem Sammelgleise entsprechende 
Hóhenlage geben, doch ist das nicht durchführbar. Man gibt 
vielmehr allen Verteilungsgleisen der Ablaufanlage dieselbe 
Neigung nach vermittelten Bogenwiderstande, oder man fafst 
die Sammelgleise gruppenweise zusammen und gibt den zu 
jeder Gruppe gehórenden Verteilungsgleisen eine für die Gruppe 
gemittelte Neigung. Die Auflösung in mehrere Neigung- 
strecken ist jedoch möglichst einzuschränken, damit der Quer- 
schnitt der Ablaufanlage nicht ungünstig gestaltet wird. Wie 
diese Auflösung in mehrere Gefälle gedacht ist, ist aus den 
folgenden Längenschnitten ersichtlich. In Textabb. 14 liegt 
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*) Wenn die für die Verteilungstrecken von Hauptablaufanlagen | 


durchgeführten Untersuchungen sinngemäfs auf die Nebenablauf- 
anlagen übertragen werden, so ergibt sich als zweckmälsigster Wert 
für die Ablaufgeschwindigkeit am Rückenfufse der ermittelte Mindest- 


wert von 5 m/Sek. 


Abb. 14. 


der Anfang der 
Neigungstreckeam 
Rickenfufse. Das 
schwächere Gefälle 
ist für die kürzeren 
und weniger ge- 
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geren und stärker 
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VI, SES ESTE, Textabb. 15 
enthält noch ein 
Zwischengefälle 


l:x, an das 
sich erst die mit 
verschiedenem 


Gefálle versehe- 
E RETE Verteilungstrecke om > nen Neigung- 
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strecken 1:y und 1:z anschliefsen. Für die mittleren Ver- 
teilungsgleise der Ablaufgruppe ist in Textabb. 16 ein Haupt- 
gefälle 1:x angelegt, aus dem die Verteilungsgleise für die 
beiderseits &ufseren Sammelgleise mit anderen Neigungen ab- 
zweigen. 

Die Anordnung mehrerer Gefälle innerhalb der Ver- 
teilungstrecken*) kommt nur bei grofsen Ablaufanlagen mit 
vielen Sammelgleisen vor, sie kann besonders bei Anlagen, 
deren Sammelgleise ungleichmäfsig auf beide Seiten der Achse 
des Ablaufrückens verteilt sind, mit Vorteil angewendet 
werden. 

Für die Anordnung der Laufgeschwindigkeiten am Rücken- 
fulse und der Gefälle in den Verteilungstrecken ist zu 
beachten: 

C. „Die Laufgeschwindigkeiten der Wagen am Rückenfulse 
sollen bei Hauptablaufanlagen zwischen 5 und 5,5 m/Sek, 
bei Nebenlaufanlagen 5 m;Sek betragen. Der Wert von 
5 m/Sek soll möglichst nicht unterschritten werden.“ 

D. „Das Mindestgefälle für alle Verteilungstrecken ist 
1: 400.“ 


Bei den bisherigen Untersuchungen über die Verteilung 
des Gefälles auf den Ablaufrücken und die Verteilungstrecken 
ist ermittelt worden, dafs die Laufgeschwindigkeiten der be- 
ladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen am Rücken- 
fulse möglichst gleich sein müssen. Die erforderliche Lauf- 
geschwindigkeit kann auf einer längeren schwächer geneigten, 
oder auf einer kurzen stärker geneigten Bahn gewonnen 
werden. Die Unterschiede in den Laufgeschwindigkeiten der 
eiuzelnen Wagen am Fulse des Rückens werden aber um so 
unbedeutender sein, je kleiner h, bei gegebenem h ist und 

*) Bei Nebenablaufanlagen kommt man in der Regel mit einer 
einzigen Neigung aus, weil die Zahl der (Gruppengleise, die Länge 
der Verteilungstrecken und die Bogenwiderstünde kleiner sind. 
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| Verteilungsweichen mit möglichst steilem Gefälle und sucht 


da by = 3500 mit dem Laufwege s gradlinig wachst, je 


kürzer die Ablaufbahn ist; demnach ist der Rücken kurz 
und steil anzulegen. Wenn das steilste zulässige Gefälle zu 
1:20 angenommen wird, so sind nach den Ablauflinien Text- 
abb. 17 zur Erreichung einer Laufgeschwindigkeit von 5 oder 


Abb. 17. Ablauflinien 
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20 30 40 50 60 70 80m 
5,5 m/Sek Ablaufbahnen von 28 oder 33 m Länge erforderlich. 
Werden die Ausrundungen an den Gefällbrüchen am 
Scheitel und Rückenfufse mit 300 m Halbmesser ausgeführt, | 
so sind noch etwa 2.6 — 12 m zuzuschlagen. Die Mindest- 
länge eines Ablaufrückens für Hauptablaufanlagen ist dem- | 
nach 40 oder 45 m. Das Neigungsverhältnis für die ganze | 
Strecke verringert sich dabei nach Textabb. 18 auf 1:25 bis 


Abb. 18. Längsschnitt durch einen Ablaufrücken für Haupt- 
ablaufanlagen. 
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Gë im Ganzen mindestens 1:25 bis 1:30 


1:30, Beträchtliche Unterschiede der Laufgeschwindigkeiten der 
beladenen offenen und der leeren gedeckten Wagen kommen bei 
dieser Länge des Ablaufrückens nicht vor; man könnte ohne Be- 
denken sogar bis 60 m Länge gehen. Von einem solchen Rücken 
werden alle Wagen annähernd mit der gleichen höchstzulässigen 
Geschwindigkeit in die Verteilungstrecken einlaufen. Die einzeln 
ablaufenden Wagen oder Wagengruppen müssen aber aulserdem 
in ausreichenden Abständen in die Verteilungstrecke einlaufen, 
weil es sonst nicht möglich ist die Verteilungsweichen umzustellen. 
Man erreicht dies, indeın man den ablaufenden Wagen vor den 
Verteilungsweichen möglichst kurz hinter dem Ablaufpunkte eine 
Ablaufgeschwindigkeit erteilt, die gröfser ist, als die Abdrück- 
geschwindigkeit. Dabei werden die Wagen um so weiter aus 
einander gezogen je kleiner das Verhältnis der Abdruck- 
geschwindigkeit zur Ablaufgeschwindigkeit wird. Man versieht 
deshalb die Ablaufstrecke von dem Rückenscheitel bis zu den ` 


punkte entsprechen würde. 


| geringen Laufgeschwindigkeit im 

Teile der Wagen erhebliche Verzögerungen entstehen, so dals 
diese Wagen mit geringerer, als der vorausgesetzten Geschwindig- 

keit am  Rückenfufse ankommen. Hierdurch 

. die Laufweiten und Laufabstànde der Wagen verkürzt, also 


der Wagen grade ausreicht," ausgesprochen hat. 


am Ende dieser Strecke möglichst hohe Laufgeschwindigkeit 
zu erreichen. Den besten Erfolg hat man bei der Verwendung 
des stärksten zulässigen Gefälles und der höchstzulässigen 
Laufgeschwindigkeiten am Rückenfulse. 


Das Bestreben, die Verteilungstrecken kurz auszubilden, 
könnte dadurch un- 


terstützt werden, 


aor ARA dafs man die Spit- 


zenweichen in den 
Ablaufrücken hin- 
einschiebt. Nach 
O. Blum kann mit 
der ersten Weiche 
bis auf 0,50 m 
unter die Rücken- 
spitze herange- 

rückt werden, was 
in dem Längs- 
schnitt Textabb. 18 
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Z0 40 50 A *X 20 WO W0 WO 20 320 Mom yon dem Ablauf- 
Die auf diese Weise zu Gunsten 
der Verteilungstrecken gewonnene Länge ist 45 oder 40 — 15— 30 
oder 25 m, also ein beachtenswertes Maís. Dabei ist aber zu 
berücksichtigen, dafs bei einer solchen Anordnung im Steil- 
gefälle des Ablaufrückens Weichenbogen durchfahren werden 
müssen, ehe die Wagen die volle Laufgeschwindigkeit haben. 


Dies ist unerwünscht, denn es besteht die Gefahr, dafs bei der 
Weichenbogen bei einem 


würden aber 


das gefördert, was man einschränken wollte. Diese Betrachtungen 


zeigen, dafs man mit dem Gefälle der Ablaufrücken mehr er- 


streben mufs als Herr Cauer im Grundsatze II: ‚den Ablauf- 
rücken ist eiu Gefálle zu geben, das zum Auseinanderziehen 

Vor allem 
müssen wegen der Schwerläufer und ungünstiger Witterung die 
höchstzulässigen unter € angegebenen Laufgeschwindigkeiten 
erreicht werden, und dann die Wagen mittels der Steilanordnung 
des Gefälles nicht nur auseinander gezogen werden, sondern 
auch trotz der verschiedenen Laufwiderstànde am Rückenfufse 
möglichst gleiche Geschwindigkeit erreicht haben. Die Be- 
dingung für die Ausgestaltung der Ablaufrücken hat demnach 


zu lauten: 

E. „Die Ablaufrücken sind mit dem gröfsten zulässigen 
Gefälle so hoch anzulegen, dafs die Wagen mit den 
unter C geforderten Laufgeschwindigkeiten am Rücken- 
fulse ankommen.“ 

Die unter Dreiteilung der Ablaufanlage und Verlegung 


aller Bogen in die Verteilungstrecke durchgeführten Unter- 


suchungen lassen wohl keinen Zweifel darüber, dafs es zur 


- Gewinnung leistungsfähiger Ablaufanlagen für Eselsrückenbetrieb 
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vor allem darauf ankommt, die richtigen gegen- 
seitigen Beziehungen zwischen der Laufgeschwin- 
digkeit der Wagen am Anfange der Sammel- 
gleise und deren Gefälle herzusstellen, wobei die 
Wagen mit betriebsicheren, aber genügend hohen Lauf- 
geschwindigkeiten an den Anfang der Sammelgleise zu bringen 
sind, und das Mindestmals des Gefälles dieser Gleise durch 
die Forderung des Verschiebens der Wagen von Hand bestimmt 
ist. Die Gefälle der Ablaufrücken und Verteilungsweichen 
beeinflussen die Wirkungsweise der Ablaufanlage nur, wenn 
durch sie unrichtige Laufgeschwindigkeiten hervorgebracht, oder 
die Laufwiderstände der Wagen nicht in ausreichendem Malse 
unschädlich gemacht werden. Dementsprechend müssen beim 
Entwerfen der Gefällverhältnisse für Ablaufanlagen vor allem 
die Beziehungen zwischen der Laufgeschwindigkeit der Wagen 
am Anfange der Sammelgleise und der Neigung dieser Gleise 
zum Ausgangspunkte des Entwurfes gemacht und zunächst 
die genannten Laufgeschwindigkeiten und die Gefälle der 
Sammelgleise nach Ablauflinien und unter Beachtung der 
Grundsätze A und B dieses Aufsatzes festgelegt werden. Erst 
wenn dies geschehen ist, bestimmt man die Laufgeschwindig- 
keit der Wagen am Rückenfulse nach Grundsatz C und an- 
schliefsend daran die Gefälle der Verteilungstrecken und des 


Ablaufrückens nach den Grundsátzen D und E. Ebenso sind | 


bestehende mangelhaft wirkende Ablaufanlagen zu prüfen. 


ae + 


Vielfach übergeht man bei derartigen Prüfungen die 
Feststellung der Beziehungen zwischen der Neigung der Sammel- 
gleise und der Laufgeschwindigkeit der Wagen am Anfange 
dieser Gleise und sucht Abhilfe allein durch Vergröfserung 
oder Verringerung der Höhe des Ablaufrückens zu schaffen. 
Wo das Gefälle der Sammelgleise mit 1:800 bis 1:600 in 
das richtige Verhältnis zur Laufgeschwindigkeit der Wagen 
gebracht werden kann, wird bei Vermeidung sonstiger Fehler 
der Erfolg nicht ausbleiben. Sind aber die Sammelgleise 
ungenügend geneigt oder gar wagerecht, daher die Laufweiten 
der Wagen unzureichend, so führt eine Erhöhung des Rückens 
nicht zum Ziele, Vor allem müfste in solchen Fällen die 
Neigung der Sammelgleise berichtigt werden. 

Wird die llauptablaufanlage des neuen Verschiebebahn- 
hofes Mannheim, die sich im Allgemeinen als leistungsfähig 
bewährt, im Sinne dieser Ausführungen untersucht, so ergeben 
sich für die Laufgeschwindigkeiten aller Wagen am Rücken- 
fulse*) 5.3 m/Sek, der beladenen offenen Wagen am Anfange 
der Sammelgleise 


Nr. 1 bis 7 rund 4,3 m,Sek, knapp ausreichend 
Nr. 8 bis 16 rund 5,0 m/Sek, völlig ausreichend 
Nr. 17 bis 23 rund 4,3 m, Sek, knapp ausreichend 
Nr. 24 bis 30 rund 4,0 m,Sek, zu gering. 


2») Der Rücken ist 0,30 m höher, als in dem Aufsatze von A. Blum 
über den neuen Verschiebebahnhof Mannheim, Organ 1909 S. 1, an- 
gegeben ist. 


Entwickelung, gegenwürtiger Stand und Aussichten des elektrischen Vollbahnwesens. 
G. Soberski, Königlicher Baurat in Berlin- Wilmersdorf. 


I. Entwiekeluug und Stand des elektrischen Hauptbahnwesens. 


Die aufserordentlichen Erfolge, die die Einführung der 
elektrischen Arbeitsübertragung bei Stralsen- und Kleinbahnen 
gehabt hat, führte seit dem Ende der neunziger Jahre zu 
fortgesetzten Beinühungen, diese Neuerung auch für die Voll- 
bahnen nutzbar zu machen. 


In Anlehnung an die aus dem Strafsenbahnbetriebe vor- | 


liegenden Erfahrungen erstreckten sich die 
ersten Versuche auf die Ausrüstung von 
Personenwagen mit elektrischen Trieb- 
maschinen, die teils auf den Fahrzeugachsen 
angeordnet waren, teils diese unter Ver- 
mittelung von Zahnrädern antrieben. Die 
Triebmaschinen wurden aus mitgeführten 
Speichern, die sich unter den Sitzbänken 
oder unter dem Wagenkasten befanden, 
mit Gleichstrom gespeist; die Aufladung 
der Speicher erfolgte in den Bahnhöfen, 
die bereits eine Anlage für Stromerzeugung 
bésafsen oder an eine solche angeschlossen 
waren, während der Tageshelle, also wäh- 
rend der Zeit schwacher Belastung. 
Diese Anordnung, nach der beispiels- 
weise bei den bayerischen Pfalzbahnen, 
den württembergischen Staatsbabnen *) und 
in Oberitalien mehrere elektrische Betriebe 


*) Organ 1902, S. 133/140. 


eingerichtet wurden, genügte im Allgemeinen den ersten 
Anforderungen, da es sich bei ihnen meist nur um die Be- 
förderung leichterer Züge oder gar nur einzelner Triebwagen 
auf kürzeren Strecken handelte, für die die Verwendung von 
Dampflokomotiven recht unwirtschaftlich war. Weniger befriedi- 
| gend gestaltete sich der Betrieb mit Speichern auf den Vorort- 
bahnen grofser Städte, wie auf der Wannseebahn in Berlin, 


Abb. 1. Vierachsiger Speicher-Doppeltriebwagen der preußisch-hessischen Staatsbahnen. 
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Abb. 4. Schaltungsplan für den sechsachsigen Speicher-Doppeltriebwagen der preußisch-hessischen Staatsbahnen. (S. S. W.) 
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Abb. 2. Vierachsiger Speicher-Doppeltriebwagen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 


wegen der bei diesen meist starken Schwank- 
ungen der Belastungsverhältnisse; für kür- 


zere Strecken ohne erhebliche Steigungen 


und mit geringerer, gleichmälsiger Ver- 
kehrstärke hat er jedoch, entgegen den 
Erfahrungen im Strafsenbahnbetriebe, bei 
dem der Betrieb mit Speichern völlig ver- 
sagt hat, das Feld behaupten und sich 
sogar weitern Eingang verschaffen können ; 
bei den preulsisch-hessischen Staatseisen- 
bahnen werden Strecken von rund 4600 km 
Länge mit Speicherwagen befahren. 
besseren Erfolge auf den Hauptbahnen 
gegenüber den Stralsenbahnen sind vor- 


Die 


|  nehmlich darauf zurückzuführen, dals es 


sich bei 


ersteren ausnahmslos um einen 
reinen Speicherbetrieb handelt, bei dem 
die Zellen in ortsfesten Anlagen und in 
für ihre Erhaltung zweckmälsigen Zwischen- 
räumen aufgeladen werden, während bei 
den Strafsenbahnen in den meisten Fällen ein ge- 
mischter Betrieb in Anwendung war, also die 
Nachladung der Speicher während der Fahrt unter 
den Oberleitungstrecken erfolgte. 
Unterbringung und Unterhaltung der Speicher 


Auch die 


möglich; bei den neueren Ausführungen wer- 
den sie nicht mebr in oder unter den Wagen- 
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kasten untergebracht, sondern in besonderen Vorbauten. Die ' bisher besprochenen Triebwagen nicht, dazu kann die stetige 


Textabb. 1—4 zeigen neuere vier- und sechsachsige Trieb- 
wagen, kurz gekuppelte Doppelwagen, fahrbereit und mit auf- 
gedecktem Speicher*), sowie ein Schaltungsplan für den sechs- 
achsigen Wagen. Eine wesentliche Einschränkung erfährt die 
wirtschaftliche Güte des Betriebes mit Speicher - Triebwagen 
durch die geringe Fahrlänge, den hohen Beschaffungspreis der 
Speicher, ihr grofses Gewicht und die bedeutenden Veriuste 
beim Laden und Entladen: man ist deshalb in neuerer Zeit 
auch zum Baue von benzol-elektrischen Triebwagen **) über- 
gegangen, bei denen der Speicher durch eine Benzin-Trieb- 
maschine ersetzt ist; diese treibt einen Stromerzeuger, der den 


Stromzuleitung von aufsen nicht entbehrt werden; die Verwend- 
ung der Strafsenbahn-Oberleitung war aber für Vollbahnen nicht 


 angángig, da für sie bei dem bis dahin verwendeten Gleich- 


Strom für die elektrischen Triebmaschinen liefert. Das Anlassen ` 


der Benzinmaschine, die zur 
Vermeidung einer Übertragung 
ihrer Erschütterungen auf den 
Wagenkasten auf einem beson- 
dern Vorbaue aufgestellt ist, 
erfolgt durch Prefsluft, die ohne- 
dies für die Bremse erforder- 
lich ist. Die Textabb. 5 und 6 
zeigen einen  benzol-elektri- 
schen Triebwagen der preu- 
fsisch-hessischen Staatsbahnen 
und dessen vorderes Drehge- 
stell mit Benzintriebmaschine 
und Stromerzeuger. 

Für die Befriedigung grö- 
fserer Kraft- und Verkehrs- 
Bedürfnisse auf elektrischen 
Wege genügen jedoch beide 


*) Organ 1909, S. 250. 
**) Organ 1906, S. 167; 1911, 
S. 91. 
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strom von 500 bis 600 Volt Spannung solche Strommengen 
nötig wurden, dafs die Leitungsdrähte und deren Aufhängung 
sehr stark. also auch sehr teuer geworden wären, und den 
Betrieb von vornherein unwirtschaftlich gemacht hätten. Man 
kam daher zu der Stromzuführung durch eine dritte Schiene, 
die vielfach in Amerika und auch in Deutschland besonders 
da in Anwendung gekommen ist*), wo es sich nicht um 


*) Organ 1901, S. 229; 1908, S. 91; 1904, S. 27/28, 4517; 
182 und 183; 1905, S. 36; 1906, S. 129; 1907, S. 217; 1908, S. 283 und 365. 


Abb. 5. Benzol-elektrischer Triebwagen der preußisch-hessischen Staatsbahnen. (A. E. G.) 
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Abb. 6. Benzol-elektrischer Triebwagen der preuBisch-hessischen Staatsbahnen. Drehgestell mit Benzin-Triebmaschine und 
Stromerzeuger. (A E. G.) 
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Abb. & Anordnung der dritten Schiene bei der Hoch- und 
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grofse Streckenlàngen handelt, und man deshalb mit Spannungen , lassen die Ausführung der dritten Schiene in ihren verschie- 


bis etwa 650 Volt auskommen konnte. 
Hóhere Spannungen sind durch die dritte Schiene nur 


ausnahmsweise zugeführt, so 750 Volt bei der Hoch- und 
Untergrundbahn *) in Berlin; bei noch höheren Spannungen 
entstehen Schwierigkeiten in der stromdichten Lagerung der 
Stromschiene; allgemeine Nachteile, die der dritten Schiene 
anhaften, sind noch die hohen Anlagekosten, die Erschwerung 
des Verkehrs auf dem Bahnkörper besonders in den Bahnhöfen, 
die trotz der Abdeckungen nicht ganz ausgeschlossene Gefähr- 
dung der auf dem Bahnkörper tätigen Menschen, die Erschwe- 
rung der Gleisunterhaltungsarbeiten und endlich die durch 
Vereisen und Verschneien der Stromschiene möglichen Störungen. 
Letztere kann man allerdings fast völlig beseitigen durch die, 
besonders in Amerika übliche Verlegung der Stromschiene mit 
der Stromabnahmeflache nach unten. Die Textabb. 7 und 8 


*) Organ 102, S. 14/151. 


Abb. 7. 


Untergrundbahn in Berlin. 


Lili ee 
S HL See 


Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Anordnung der dritten Schiene auf der Wannseebahn bei Berlin. 


denen Einzelheiten in Bahnhófen und auf freier Strecke bei 
der Wannseebahn und der Hoch- und Untergrundbahn in Berlin 
erkennen, und Textabb. 9 gibt eine Darstellung der Strom- 
abnehmer, von denen sich mindestens zwei an jedem Trieb- 


wagen befinden. 
Als die zweckmáfsigste Art der Stromzuführung hat sich 


die bereits im Strafsenbahnbetriebe erprobte Luftoberleitung 
bewährt. Diese führt jedoch bei den Vollbahnen, bei denen 
es auf die Beförderung schwerer Züge und die Überwindung 
grofser Entfernungen ankommt, nur unter Anwendung hoher 
Spannungen zum Ziele. da die Leitungsanlagen sonst zu schwer 
und teuer werden, oder zu liohe Spannungsverluste ergeben. 
Der Gleichstrom kann nun aber diese Forderungen nicht in 
genügender Weise erfüllen, da die Gleichstrom-Triebmaschine, 
die an sich wegen ihrer leichten Regelung für den Balm- 


betrieb sehr geeignet ist, für hohe Spannungen nicht gebaut, 
uud die Abspannung des Stro- 


mes nur teuer in umlaufen- 
den Abspaunern bewirkt wer- 
den kann. 

Die bislang hóchste Span- 
nung für Gleichstrom-Trieb- 
maschinen bei Bahnanlagen 
ist 100? Volt bei der Rhein- 
uferbahn Köln—Bonn und den 
Linien Berchtesgaden— Lan- 
deszrenze und Berchtesgaden- 
Kónizsee; durch Schaltung 
zweier derartiger Triebma- 
schinen hinter einander oder 
Verwendung einer Dreileiter- 
Anlage kann man dann in der 
Fahrleitung 2000 Volt Spann- 
unz zur Anwendung bringen, 
so bei der Bahn der Mosel- 
hütte von St. Marie nach Mai- 
zieres*). In ähnlicher Weise 


(S. S, W.) 


(S. 8. W.) 


Abb 9, Stromabnehmer für die dritte Schiene. 


machte Thury schon 1903 die Anwendung einer Spannung 
2400 Volt in der Fahrleitung durch Schaltung von 
vier Triebmaschinen für 600 Volt hinter einander möglich **). 
Die Textabbildungen 10 und 11 zeigen die Fahrleitungsanlagen 
der Rheinuferbahn Köln — Bonn auf freier Strecke und in Bahn- 


von 


*) Organ 1908, S. 22). 


**) Organ 1908, S. 288. 
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Abb. 10. Rheinuferbahn Köln-Bonn, 1000 Volt Gleichstrom. 
Fabrleitungsanlage auf freier Strecke. (S. S. W.) 


Abb 11. Rheinuferbahn Köln-Bonn, 1000 Mu e EEN Fahrleitungsanlage im Bahnhof. 
(S. S. W) 


unmittelbaren Anwendung des Wechselstromes in den Trieb- 
maschinen, und zwar des dreiwelligen Wechselstromes, Dreh- 


 Stromes, da brauchbare Triebmaschinen für einwelligen Wechsel- 


strom noch nicht zur Verfügung standen. Die hierbei auf- 
tretenden Schwierigkeiten lagen einerseits in der Ausbildung 
der Fahrleitung, die zwei gegen einander stromdicht zu ver- 
legende Luftleitungen erfordert, schou deshalb keine hóhere 
Spannung als etwa 4000 Volt zuläfst und in den Bahnhöfen, 
besonders in den Weichen, in denen sich die stromdicht von 
einander zu sondernden Luftleitungen kreuzen, zu verwickelten 
und unschónen Netzen führt, anderseits in der geringen Regel- 
barkeit der Drehstrom-Triebmaschine, die auch bei wechselnder 


. Belastung unveründerte Umdrehungszahl behält. Nur in unwirt- 


schaftlicher Weise ist durch Widerstandschaltung, Stufenschal- 


| tung oder Mafsenschaltung eine Regelbarkeit in gewissem 


Umfange zu erzielen, also ist die 
Abstufung der Fahrgeschwindigkeit 


n 


ee die rang: ist hier bereits in iaa! | 


ausgeführt, auf die später noch näher eingegangen werden wird. ` TA bei Gebirgsb ; A 
Neuerdings werden Gleichstrom-Triebmaschinen für 1500 | p CEDE Mons E 


bis 2000 Volt gebaut, aber selbst diese Spannungen, die schon 
bedenklich erscheinen, da beim Bahnbetriebe stets ein Pol 
durch die Fahrschienen an Erde liegt, würden immer noch zu 
teure Stromleitungen und Stromerzeugungs-Anlagen in verhältnis- 
málsig geringen Abständen von 40 bis 50 km bedingen, wenn 
nicht zu grofse Spannungsverluste entstehen sollen. 

Es lag deshalb nahe, zur Überwindung der Schwierig- 
keiten Wechselstrom heranzuziehen, da sich diese Stromart für 
hohe Spannungen besonders eignet, also die elektrische Über- 
tragung von Arbeit auf weite Entfernungen in wirtschaftlicher 
Weise ermöglicht. Bei den ersten Ausführungen dieser Art 
wurde hochgespannter Wechselstrom längs der Bahnstrecke 
geführt und in entsprechenden Abständen wurden Umformer 
für die Umformung des Wechselstromes in Gleichstrom üblicher 
Spannung aufgestellt*). Diese Umformung ist zwar in Anlage 
und Betrieb billiger, als die Anlagen zur Erzeugung von Gleich- 
strom, verringert aber den Wirkungsgrad der ganzen Anlage 
und erleichterte schon aus diesem Grunde die elektrische 
Ausstattung der Vollbahnen nicht. Deshalb schritt man zur 

*) Organ 1904, S. 45, 47. 


beim Befahren von Steigungen zur 
Einholung von Verspätungen und zu 
anderen Zwecken beschränkt, und in 
den Anlagen für Stromerzeugung 
werden grofse Maschinensätze nötig, 
die nicht dauernd mit genügender 
Belastung arbeiten können, was auf 
Anlage- und Betriebskosten ungün- 
stig einwirkt. Anderseits darf nicht 
verkannt werden, dafs die Drehstrom- 
Triebmaschine, die für Bahnzwecke 
gewöhnlich für 15 bis 25 Wellen in 
der Sekunde gebaut wird, in ihrem 
Aufbaue einfacher ist, als die Gleich- 
strom-Triebmaschine, und auf Ge- 
fällen von etwas über 4°/,, an die 
Möglichkeit der Rückgewinnung von 
Strom in wirtschaftlicher Weise bis zu 80°/, bietet*), was 


bildung erfuhr der reine Drehstrombetrieb durch Ganz und Co. 
in Italien auf der Valtellina-Bahn**) und durch Brown, 
Boveri und Co. in der Schweiz auf der Strecke Burgdorf— 
Thun ***) während Örlikon die Verwendung des Drehstromes 
nach Ward-Leonard in der Weise durchführte, dafs auf 
den Fahrzeugen der Drehstrom in Gleichstrom umgeformt wurde. 


Seine bemerkenswerteste Anwendung erfuhr der Drehstrom 
als Betriebskraft bei den Schnellbahnversuchen auf der Strecke 
Marienfelde— Zossen in den Jahren 1902 und 1903; da es 
sich bei diesen um die Erzielung besonders hoher Fahrge- 
schwindigkeiten handelte, erhielten auch die Fahrleitungen 
eine von den bisherigen Ausführungen ganz abweichende Durch- 
bildung. Die Verlegung erfolgte an Ständern neben den Fahr- 
schienen. Von der Benutzung der Fahrschienen für die Strom- 
leitung wurde abgesehen und für die drei Wellen des Dreh- 
stromes dreifache Luftleitung verwendet. Zum ersten Male 
wurde die Spannung von 10000 Volt benutzt und auch in 


.. *) Organ 1905, S. 175/180 und 307. 
**, Organ 1904, S. 313/345 und 1905, S. 175/180. 
***) Organ 1905, S. 65/67. 
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die Triebfahrzeuge geleitet, um dort in mitgeführten Abspannern 
auf 2000 Volt und 650 Volt herabgesetzt*) zu werden. 
Zweifellos hat die Einführung des Drehstromes in den 
Bahnbetrieb die elektrische Ausstattung der Vollbahnen ein 
gutes Stück vorwürts gebracht; diesem Fortschritte hingen 
jedoch noch mancherlei Mängel an, und so wendeten sich die 
weiteren Bemühungen dem einwelligen Wechselstrome zu, um 
mit einer einfachen Fahrleitung die Möglichkeit der Über- 
windung grofser Entfernungen zu vereinigen. Die ersten Ver- 
suche nach dieser Richtung führten, ähnlich den bereits er- 
wähnten Ausführungen von Drehstrombetrieben durch Örlikon, 
zur Anlage einer Wechselstrom-Oberleitung und zur Umfor- 


mung des Einwellen-Wechselstromes in Gleichstrom üblicher 


Spannung auf den Fahrzeugen durch umlaufende Umformer. 
Die auf diesem Wege erzielten Ergebnisse befriedigten jedoch 
nicht, und es kam erst zu greifbaren Erfolgen, als es Ende 1901 
ziemlich gleichzeitig Lamine in Pittsburg und Winter und 
Eichberg in Berlin gelang, eine brauchbare Triebmaschine 
für die unmittelbare Verwendung von Einwellen-Wechselstrom 
herzustellen. In einer schnellen Folge von Verbesserungen der 
ersten Ausführungen entstand bald eine Triebmaschine, die die 
Vorzüge der Gleichstrom- und Drehstrom-Triebmaschine ver- 
einigte, nur bei gleicher Leistung etwas grófser und schwerer, 
also auch teuerer, 
nimmt bei Erhóhung der Schwingungszahl ab; es entstehen 
jedoch dann wieder andere Erschwernisse, und so schwankt 
die Schwingungszahl für Bahnzwecke gewöhnlich zwischen 15 
und 25, wie bei den Triebmaschinen für Drehstrom. 

Die Triebmaschine für den Einwellen-Wechselstrom ist 
ebenso regelbar, wie die Gleichstrom-Triebmaschine, ihre Um- 
laufzahl hängt, wie bei dieser, nur von der Spannung des zuge- 


führten Stromes 
ab, und dieser kann 
in einem in der 
Niederspannung- 
seite in verschie- 
dene Stufen ge- 
teilten Abspanner 
in weiten Grenzen 
geändert werden. 
Die Unterteilung 
der Niederspann- 
ungswickelung er- 
folgt durch um- 
laufende  Abspan- 
ner oder Húpf- 
schalter, oft auch 
unter  gleichzeiti- 
ger Anwendung 
beider Einricht- 
ungen. 

Die Wechsel- 
strom - Triebma- 
schine hat noch 
den weiteren Vor- 


*) Organ 1904, 
S. 62/64 u. S.160/169. 


Bewegliche 
Fahrdraht- 
klemme. 


als erstere wird. Auch dieser Nachteil : 


. holm—Jarfva ***) gemacht; 


teil, dafs sie auch durch Gleichstrom betrieben, also auch 
auf Bahnen benutzt werden kann, deren äAulsere Strecken für 
Wechselstrom, deren Innenlinien für Gleichstrom eingerichtet 
sind. In solchen Fällen müssen allerdings die Steuerungsein- 
richtungen getrennt für Wechsel- und Gleichstrom, also doppelt 
angelegt werden. 

Die Spannung in der Fahrleitung kann bei dem Einwellen- 
Wechselstrom wesentlich erhöht werden, da nur noch eine 
Leitung erforderlich ist. Die höhere Spannung in der Fahr- 
leitung von neuerdings bis 15000 Volt bewirkt Verringerung 
der Zahl der Speisestellen und damit der Anlagekosten. 

Der auf den Triebfahrzeugen unterzubriugende Abspanner 
setzt die Spannung der Fahrleitung vor Einführung in die 
Triebmaschinen auf 300 bis 500 Volt herab, erhöht allerdings 
wieder Gewicht und Preis der Fahrzeuge. Dieser Nachteil ist 
aber gegenüber den erzielten Vorteilen gering. Tatsächlich kann 
denn auch wohl behauptet werden, dals mit der Gewinnung 
der brauchbaren Einwellen -Wechselstrom - Triebmaschine ein 
neuer oder vielmehr der erste Zeitabschnitt für die erweiterte 
Einführung der elektrischen Arbeitsübertragung bei den Voll- 
bahnen begonnen hat. Die ersten Versuche der preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen mit den neuen Triebmaschinen wurden 
auf der Strecke Niederschönweide—Spindlersfeld *), später auf 
der Versuchsbahn bei Oranienburg **), bei den schwedischen 


Staatsbahnen auf den Strecken Tomteboda—Vartan und Stock- 
bei Niederschónweide, wo der 


` Versuchszug längere Zeit im fahrplanmäfsigen Betriebe blieb, 
. fanden ausschliefslich Triebwagen Verwendung, die Spannung 


| 


| 


| 


Abb 12. Normale Anordnung der Vielfachaufhängung Bauart Siemens-Schuckert. 
a Fahrdraht, b Fahrdrahtklemme, c Hilfstragdraht, d Tragseil, e Hängedrähte, f Hangedrahtklemme, g Tragseil- 
Isolator, h Isolatorstrebe, i Isolator für seitliche Festlegung. k Klemme für seitliche Festlegung. 


*) Organ 1904, S. 160/169 und 1505, S. 175/180. 
**) Organ 1910, S. 257/258. 
***) Organ 1910, $. 113. 
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in der Fahrleitung betrug 6000 Volt, die Schwingungszahl 25 ; 
auf den schwedischen Strecken wurden die Versuche mit Loko- 
motiven und Triebwagen vorgenommen; die elektrische Aus- 
rüstung der Lokomotiven setzte sich aus drei Einwellen-Trieb- 
maschinen von je 115 PS oder aus zwei von je 150 PS, die 
der Triebwagen aus zwei Triebmaschinen von je 115 PS 
Leistung zusammen. Die Spannung in der Fahrleitung wechselte 
von 5000 bis 20000 Volt, die Schwingungszahl von 15 bis 25. 

Bei den deutschen Versuchen richtete sich das Augen- 
merk besonders auch auf die Ausbildung der Fahrleitung und 
der Stromabnehmer, da sich schon bei den Vorversuchen zu 
den früher erwähnten Schnellbahnfahrten auf der Strecke Marien- 


felde-Zossen gezeigt hatte, daís diese Teile in der bisherigen 


Ausführung für hohe Fahrgeschwindigkeiten nicht genügten, 
weil an den Aufhängepunkten der Fahrleitung durch Abspringen 


des Stromabnehmers Stromunterbrechungen eintraten, die zu | 


vorzeitigen Zerstórungen der Fahrleitungen führten. So entstand 


| 


für letztere die Vielfach-Aufhàngung, bei der zur Erzielung | 


einer möglichst geraden, wagerechten Lage des Fahrdrahtes 


die Zahl der Aufhängepunkte vermehrt und diese selbst völlig 
nachgiebig ausgebildet waren, trotzdem aber auch eine Ver- 
ringerung in der Zahl der Tragmaste und damit auch der strom- 
dichten Stützen möglich wurde. Die Vielfach-Aufhängung 


beruht nach Textabb. 12 darauf, dafs der Fahrdraht nicht 


mehr an den Stützen, sondern in kurzen Abständen mit Hänge- 
drähten oder Schlaufen, nötigenfalles unter Vermittelung eines 
Hülfstragseiles, an einem Stahldraht-Tragseile aufgehängt wird, 


das zwischen den Masten mit geringer Spannung aufgehängt 
ist. Zur Erhaltung der wagerechten Lage des Fahrdrahtes 
bei Wärmeschwankungen wird das Leitungsnetz in Abschnitte 
von etwa 1000 m Länge geteilt, in der Mitte oder an einem 
Ende jedes Abschnittes fest verankert und an beiden Enden, 
oder an dem einen freien Ende mit einer durch Gewichtslast 
selbstwirkenden Spannvorrichtung versehen. 


Abb. 18. Stromabnehmer für Vollbahnfahrzeuge. (S S. W.) 


Die Ausbildung des Stromabnehmers führte zu dem Scheeren- 
Stromabnehmer (Textabb. 13), bei dem auf besondere Leichtig- 


| keit des an der Leitung schleifenden Teiles Wert gelegt ist. 


(Fortsetzung folgt.) 


Die Eisenbahn als Förderer der Landwirtschaft. 


In einer Druckschrift »Das Wesentlichste der Bodenfrucht- 
barkeit« legt die Pennsylvaniabahn ihre Bestrebungen dar, die 
Ackerbau-Gebiete längs ihrer Linien zu fördern. In der Ein- 
leitung werden folgende Punkte mit Bezug auf amerikanische 
Verhältnisse betont: Auf die Erhaltung der Leistungsfähigkeit 


des Bodens ist höherer Wert zu legen, als bisher. Seit Jahren 


hat die Pennsylvaniabahn bei den Versuchen der staatlichen 
Ackerbau-Abteilungen und landwirtschaftlichen Hochschulen zur 


Verbreitung dieser Erkenntnis geholfen. »Unterrichtszüge*)« für | 


grofse Gebiete wurden den Staatsbehörden zur Abhaltung von 
Vorträgen in den Eisenbahnwagen zur Verfügung gestellt. 
—  *) Organ 1912, S. 104, 121, 191. 


Landwirtschaftliche Sachverständige sind seitens der Bahn an- 
gestellt, die die anwohnenden Gutsbesitzer aufsuchten. Zu 
Bacon, Delaware, wurde eine landwirtschaftliche Versuchstation 
auf einem als untauglich für Ackerbau geltenden Grundstück 
eingerichtet, um zu zeigen, was sich durch Anwendung wissen- 
schaftlicher Verfahren erreichen läfst. 
gebender Verfasser wurden durch die Güterabteilung verbreitet, 
die den Gutsbesitzern die Vorteile wissenschaftlicher Forschungen 
und Versuche bislang auf folgenden Gebieten zugänglich machen: 


Alfalfa, Entwickelung der Baumschulen, Kartoffelbau, Vor- 
schläge über Samenkultur, Ackerbau auf der llalbinsel Delaware- 


Maryland-Virginia, Verwendung des Dynamits im Acker. G—W. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Verein zur Förderung der Verwendung des Holzschwellen-Oberbaues. 


| Bettung aus Kies und Hartgestein-Steinschlag vor. 
weitere wichtige Rejhe der Untersuchungen beschäftigte sich 


Der Verein hielt am 21. Mai 1912 unter dem Vorsitze | 


des Herrn Konsul Segall in Berlin einen Vortragsabend in 
Anwesenheit von Vertretern der Behörden des Eisenbahnfaches 
und der Forstverwaltung, preulsischer Abgeordneter und einer 
grofsen Zahl von Fachleuten ab. 

Der stellvertretende Direktor des Prüfungsamtes, Herr 
Geheimer Regierungsrat Professor Rudeloff, sprach über 
»Die Eignung von Holz und Eisen zu Eisenbahnschwellen«. 
Er führte an der Hand zahlreicher Lichtbilder die bisher vom 
Material-Prüfungsamte ausgeführten Versuche mit Holzschwellen 
auf Druck-, Scheer- und Biegefestigkeit des Kiefern-, Buchen- 
und Eichen-Holzes, wie auf die Widerstandsfähigkeit der 


mit der Veränderung der Eigenschaften dieser Schwellenarten 


unter der Wirkung der auf Erhöhung der Widerstandsfähigkeit 
Ihnen schlofs sich weiter die 
Untersuchung der Verbesserung des Widerstandes gegen Her- 
ausziehen, Verdrücken und Überdrehen der Befestigungschrauben 
durch Hartholzdübel in Weichholzschwellen an. Der in Deutsch- 
land verbreiteten Verdübelung nach Collet stellte der Vor- 


gerichteten 'Tränkverfahren. 


tragende auch die Versuchsergebnisse der in Frankreich ver- 
wendeten Eisenspirale von Thiollier gegenüber. Dem Vor- 
trage, aus dem die Bedeutung amtlicher Prüfungen für die 


| technische Seite der Schwellenfrage hervorging, folgte ein 


Druckschriften mals- 


Eine 
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:den vollen 1350 t. 
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| nach der im preulsischen Abgeordnetenhause bekannt gegebenen 


Vortrag des Landtags-Abgeordneten Dr. Wendlandt »Über 
die Behandelung der Schwellenfrage in den deutschen Volks- 
vertretungen«. Die badische Eisenbahnverwaltung, die in der 
Verwendung der Eisenschwelle in Deutschland bekanntlich am 
weitesten gegangen ist, scheint neuerdings wieder die Holz- 
schwelle durch Verlegung auf Neubaulinien erproben zu wollen. 
Das Streben nach vergleichender Behandelung sei seitens des 
preulsischen Ministers der öffentlichen Arbeiten in der gegen- 
wärtigen Sitzung des Abgeordneten-llauses zu Tage getreten. 
Der Buchenschwelle sei in Preufsen neuerdings weiterer Ein- 
gang verschafft; dabei sei aber auch die Forderung der 
Eisengewerbe, die besonders in den östlichen Bezirken betrácht- 
lich billigere ausländische Kiefernschwelle zur Förderung ein- 
Arbeit durch Eisenschwellen zu ersetzen, vom 


heimischer 
staatlichen Eisenbahuver- 


Standpunkte der Wirtschaft der 
waltungen zurückzuweisen, da ja auch das deutsche Eisen- 
gewerbe sich des billigern ausländischen Rohstoffes statt der 
kostspieligeren bodenständigen Eisenerzvorräte bediene. Auch 


Ansicht der preulsischen Forstverwaltung empfehle es sich, die 


| billigere Kiefernschwelle vorläufig vom Auslande zu beziehen, 


| 
| 


zumal von dem Preise dieser Schwellen für Frachten und Ver- 
edelung durch Tränkung und Verdübelung ein erheblicher Teil 
dem Inlande verbleibe. Da die wirtschaftliche Überlegenheit 
der Holzschwelle aufser Frage stehe, so dürfe man der Hoff- 
nung Ausdruck geben, dafs nach dem Vorbilde beinahe aller 
fremder Länder bei technischer Gleichschätzung beider Schwellen- 
arten auch die zurückgedrängte Holzschwelle allmälig in ihr 
früheres Bestandverhältnis in Preufsen wieder eingesetzt werde. 

An die Prüfungsergebnisse schlols sich eine anregende 
Erörterung über die Eignung der Stoffarten zum Oberbaue, 
wobei von einem Redner besonders auf die dem Eisen über- 
legene wertvolle Nachgiebigkeit des Holzes, also die Fähigkeit 
der Verarbeitung der Stolswirkungen hingewiesen wurde. Da- 
durch werde die Fahrt angenehmer und Schonung des Ober- 


baues und der Fahrzeuge erzielt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Grofse Drehbrücke in Südfrankreich. 
(Revue generale des chemins de fer 1910, März, Heft 3. 
Mit Zeichnungen.) 


Der aufserordentlich starke Verkehr zwischen Nord- und 
Mittel-Frankreich und dem mittelländischen Meere hatte eine 
zweite Verbindung zwischen Paris und Marseille erforderlich 
gemacht. Diese noch im Bau begriffene Strecke überschreitet 
zwischen Miramas und der Estague-Halbinsel den Caronte-See 
mit einer 950 m langen Brücke von acht Öffnungen zu je 
82,50 m, zweien zu je 51,0 m und zweien von je 56,50 m 
Weite, die als Drehbrücke ausgebildet sind. Das Eigengewicht 
der Drehbrücke ist rund 1350 t, die Durchfahrhöhe bei ge- 
schlossener Brücke 23 m, so dafs die dort üblichen » Tartanen« 
und Fischerbote durchfahren können. 

Die Brücke hat ihre grofsen Abmessungen erhalten, weil 
sie den geplanten Kanal von der Rhone nach Marseille über- 
schreitet, der sich mit einem künftigen, strategischen Zwecken 
Kanale an dieser Stelle vereinigt. — Die 
Dei diesen Mafsen 
Sie 


dienenden zweiten 
schiffbare Durchfahröffuung ist 43 m breit. 
braucht die Drehbrücke nur selten geöffnet zu werden. 
ruht bei der Drehung auf einem Zapfen des Drehpfeilers mit 
Mit Rücksicht auf die Seltenheit der 


Öffnung sind nur zwei Triebmaschinen von je 65 PS vorge- 


sehen, von denen eine nur zur Aushilfe dient. Der Maschinen- 


und Steuer-Raum liegt hoch zwischen den Hauptträgern über 


dem Mittelpfeiler. 
Der Drehzapfen besteht aus einem linsenfórmigen Körper 


aus Phosphorbronze von 792.6 mm Durchmesser, der zwischen 


zwei gehàmmerten, gehärteten und angelassenen Chrom-Nickel- 


stahl-Pfannen gelagert ist. Der mittlere Druck beträgt 


250 ke/qem. 

Die ungewöhnlichen Abmessungen und die Seltenheit der 
Drehbewegungen veranlafsten die Entwerfenden und die Paris- 
Lyon-Mittelineer-Gesellschaft , für deren Rechnung die Brücke 
gebaut wird, eingehende Versuche über das geeignetste Schmier- 


mittel anstellen zu lassen, das bei hoher Sommerwärme und 
im Winter sicher wirksam bleibt. Die Ecole des Ponts et 
Chaussées hat diese Versuche in Verbindung mit den Werk- 
státten von Creuzot an einem Probezapfen von 550 mm durch- 
geführt, dabei auch die günstigsten Halbmesser für die Krüm- 
mung der Zapfen und Zapfenlager ermittelt. Das geeignetste 
Schmiermittel wäre Paraffin, weil seine Reibung mit wachsen- 
Leider ist es nicht verwendbar, weil 
muls, ehe es in die zu 
kann, was bei der 


dem Drucke abnimmt. 
es immer erst geschmolzen werden 
schmierenden Teile eingebracht werden 
Wartung durch einen einfachen Wärter zu umständlich wäre. 
Aus denselben Gründen mulste auch von Verwendung reinen, 


steifen Fettes abgesehen werden, das sich ähnlich, wenn auch 


weniger günstig verhält, wie Paraffin. Man kam schliefslich 


auf Mineralschmieröl zurück. 
Zahlreiche sorgfältige Versuche haben dies Ergebnis ge- 


Bei der ersten Reihe wurden zwei Versuchslinsen mit 


liefert. 
Schmier- 


833,3 und 792.6 mm Halbmesser verwendet. Als 
reine Vaseline und reines, steifes 


mittel dienten Mineralöl, 
schwankten zwischen 


Fett. Die Drucke auf den Probelinsen 
166 und 665 kg/qem gegenüber 250 kg/qem auf den Zapfen 
Es zeigte sich, dals bei kleinen Drucken das 


der Brücke. 
Fett am besten zur 


Mineralöl am schlechtesten. das steife 
Reibungsverminderung beiträgt. Bei stärkeren Pressungen wurde 
der Unterschied. geringer. Aber auch die Beständirkeit der 
Schmiermittel spricht für das steife Fett. Bei 250 kg qem 
Druck war das Mineralöl schon vollständig ausgetrieben. Von 
Vaseline waren kaum noch Spuren erkennbar, während das 
Fett selbst bei 665 kg qem Druck noch immer merkbar wirkte. 
Umdrehungen ohne Schmiermittel erforderten für Linsen mit 
833,3 mm Halbmesser 1860 kg Zug am Hebel der Versuchs- 
vorrichtung. bei Mineralöl- oder Vaseline-Schmierung 2170 kg 
Der ungeschmierte Probezapfen war also leichter 


und 1880 kg. 
Noch wesent- 


beweglich, als mit Ol und Vaseline geschmiert. 
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lich günstigere Ergebnisse wurden mit den nach einem Halb- 


messer von 792,6 mm gekrümmten Oberflächen erzielt, weil 
sie sich ihrem Lager inniger anschmiegen konnten, wodurch 
ein geringerer Druck auf die Flächeneinheit erreicht wurde. 
Ihre Drehmomente sind 2,6 mal kleiner, als die für Linsen mit 
833,3 mm Halbmesser. Jene sind also geeigneter als diese. 

Die Ergebnisse der ersten Versuchsreihe lieferten keinen 
Aufschlufs über die Grófse der Reibungsziffern, weil es bei 
gekrümmten Oberflächen von Zapfen und Lager nicht möglich 
war, eine völlige gegenseitige Berührung zu ermöglichen, die 
kugelförmige Gestaltung der Berührungsflächen an sich und 
unvermeidliche Fehler bei ihrer Herstellung liefsen im Innern 
stets einen druckfreien Ring entstehen. Zur Vermeidung dieser 
Übelstände wurde eine zweite Reihe von Versuchen mit ebenen 
Flächen an Zapfen und Lager ausgeführt, die genaue Schlüsse 
über die Gröfse der Reibungsziffern zuliefs, weil sich die 
Flächen voll berührten. Als Schmiermittel dienten wieder die 
drei bei der ersten Reihe verwendeten, als viertes kam noch 
geschmolzenes Paraffin hinzu. Als Reibungsziffern ergaben sich 
für Vaseline 0,107, Mineralöl 0,105, steifes Fett 0,097, Pa- 
raffin 0,011, ohne Schmiermittel 0,108. Das geschmolzene 
und warm eingebrachte Paraftin war also den andern Schmier- 
mitteln weit überlegen. Es hielt sich auch am längsten. 

Bei 669 kg/qem Druck waren Öl, Vaseline und Fett fast 
ganz ausgetrieben, das Paraffin hatte sich von 1,0 mm Dicke 
auf 0,2 mm vermindert. Leider wird es bei Wärmegraden 
. über + 46°C so dünnflüssig wie Öl, so dafs es ausläuft, und 
seine Verwendung für grolse, Hitze erzeugende Belastungen 
und gröfsere Geschwindigkeiten ausgeschlossen bleibt. 

Die Bewegung ohne Schmiermittel ist bei ebenen Flächen, 
im Gegensatze zu den Beobachtungen an gekrümmten, schwie- 
riger, als mit Öl- oder Vaseline-Schmierung. Sie ist überhaupt 
für jede Schmierungsart, besonders mit zunehmendem Drucke 
auf die Flächeneinheit, bei gekrammten Oberflächen leichter, 
als bei ebenen. Aufserdem geben die gekrümmten ohne Wei- 
teres mittige Stellung. 

Die Höhe der Durchfahrtöffnung von 23 m lälst das Aus- 
drehen nur selten nötig erscheinen. Man stellte deshalb auch 
die Zunahme der Reibung durch lange Ruhe fest. Man liefs 
die Versuchsvorrichtung nach erfolgter Schmierung mit steifem 
Fette einen Monat versiegelt stehen, daun fand man eine Zu- 
nahme der Reibung von 45°/, bei ebenen und 3 bis "vn, 
bei gekrümmten Oberflächen mit 792,6 mm  Halbmesser. 
Die Kugelflàchen selbst hatten nicht im geringsten gelitten, 
obgleich der bei den Versuchen angewendete Druck von 333 
kg/cm die am Bauwerke selbst auftretende um 83 kg über- 
schritt. Da auch die Ergebnisse dieser Versuche, wie alle 
früheren, für Zapfenlinsen mit 792,6 mm Halbmesser sprachen, 
wurde diese Gestalt für die Ausführung gewählt. 

An mehreren Stellen der Drehvorrichtung kommen Ge- 
lenke mit stark belasteten Zapfen und unrunden Scheiben vor. 
Zur Ermittelung der Reibungszitfern für diese wurde ein 
Chromnickelstahlzapfeu von 120 mm Halbmesser zwischen zwei 
Phosphorbronzepfannen unter 60 t Druck gedreht. Als Schmier- 
mittel dienten wieder Ol, Vaseline, Fett und Paraftin. 
hier war letzteres den drei andern Mitteln überlegen. 


Auch 
Die 


Reibungsziffern betrugen für Vaseline 0,160, Öl 0,146, Fett 


. 0,129, Paraffin wieder 0,011, ohne Schmiermittel 0,170. Auch 


hier waren die Bewegungen ohne Schmiere am stärksten durch 
Reibung beeinträchtigt. 

Trotz der sichtlichen Überlegenheit des Paraffins bezüglich 
der Reibungsziffer und Beständigkeit mufste es doch der 
Wärmeverhältnisse wegen von der Verwendung ausgeschlossen 
und das wesentlich handlichere Mineralöl verwendet werden. 

Py. 


Neue Lüftungsanlage für den Tunnel der Baltimore-Babn. 


(Engineering Record 1911, Band 64, 25. November, Nr. 22, $, 618. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel XXXVII. 

Der durch die Stadt Baltimore führende Tunnel der 
Penusylvania-Bahn besteht aus einem nördlichen 1513 m, und 
einem südlichen 668 m langen Teile, deren ersterer auf 1100 m 
mit 13,24 °/,, steigt. Zwischen beiden liegt die Haltestelle 
Pennsylvania-Avenue offen. Der zweigleisige Querschnitt hat 
40 qm Fläche, die Umschliefsung bildet ein Backsteingewölbe. 
Wegen der steilen Neigung werden alle nach Süden fahrenden 
Güterzüge von zwei Lokomotiven durch den Tunnel gezogen, 
der nördliche Abschnitt muls deshalb künstlich gelüftet werden. 

In der Lüftungseinrichtung (Abb. 2 bis 4, Taf. XXXVII) 
von Churchill an der Pennsylvania-Avenue befinden sich die 
Lüfter unmittelbar über dem Tunnel aufserhalb des Einganges, 
und der Luftstrom wird in eine den Tunnel umgebende Kammer 
hinabgeführt. Diese Kammer verengert sich allmälig zu 
einer Düse, durch die die Luft unmittelbar in den Tunnel 
geführt wird. Unmittelbar unter den Lüftern hat die Kammer 
eine gleichmäfsige Breite von 1,4 m, die Breite der Düse 
nimmt von 90 cm an der Sohle des Tunnels bis auf 27 cm am 
Scheitel ab, die Fläche der Düse beträgt ungefähr 8 qm. 

Der zum Betriebe der Lüfter verwendete Wechselstrom 
wird von den Mount-Vernon-Werkstätten an der Nord-Zentral- 
Bahn, nahe dem Nordeingange des Tunnels bezogen. Da die 
Lieferung beschränkt war, wurden für Pennsylvania-Avenue 
Gleichlauf-Triebmaschinen verwendet, um den Leistungswert 
möglichst nahe der Einheit zu halten. 

Die Lüfter haben 3,2 m Durchmesser und 3,2 m Breite. 
Sie sind für eine Leistung von je 12740 cbm bei 104 Um- 
laufen in der Minute berechnet und erfordern je 190 PS. Sie 
haben vollständige Gehäuse und sitzen auf 343 mm dicken 
Wellen. Sie werden durch je eine unmittelbar mit einem Er- 
reger verbundene Gleichlauf-Triebmaschine von 235 PS, 2200 V 
und 600 Umläufen in der Minute getrieben. Kettentriebe von 
3,35 m Mittenabstand, 38 cm Breite und 1:8 Neigung über- 
tragen 190 PS. Da der Inhalt des Tunnels 60500 cbm be- 
trägt, so findet bei 322 m, Min Geschwindigkeit der einstrómenden 
Luft in 4,7 Min vollständiger Luftwechsel statt. 

An der Nord-Avenue, ungefáhr in der Mitte zwischen 
Nordeingang und John-Strafse, bestand schon ein Lüfterhaus 
aus Backstein mit zwei senkrechten Lüftern in einem mit dem 
Tunnel durch einen Kanal unter Nord-Avenue verbundenen 
und in einen Schornstein von 45,72 m Hóhe und 3,66 m oberm 
Durchmesser mündenden Betongehàuse. Die Lüfter hatten 
4,57 m Durchmesser und 2,29 m Breite, wurden durch langsam 
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laufende Triebmaschinen von je 40 PS mit Riemen getrieben 
und hatten eine berechnete Leistungsfähigkeit von je 3110 cbm 
bei 78 Umläufen in der Minute. Diese Lüfter werden in 
vielflügelige umgeändert, was ihre Leistungsfähigkeit auf je 


—————— mA A 


285 


5660 cbm bei 65 Umlàufen in der Minute erhóht. Sie er- 


fordern Triebmaschinen von je 35 PS. 
Bei Mount-Vernon wird der Strom von 220 auf 2200 V 


aufgespannt und in vier Kabeln den beiden Lüfterhäusern zu- 
geführt. B— s. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Lóseh-Regenrohre der Manhattan-Hochbahn. 


(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVIII, 12. August. Nr. 7, 
S. 2.7. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXVI. 


Der Harlem-Flufs-Bahnhof des VI. Avenue-Zweiges der 
Manhattan-Hochbahn an der 159. Strafse und VIII. Avenue in 
Neuyork hat kürzlich Regenrohre zur Beschrünkung eines ent- 
stehenden Feuers erhalten. Der Bahnhof falst ungefähr 560 
Wagen und enthält 33 Gleise von 8080 m ganzer Länge, von 
der ungefähr 75°/, auf Bauwerken, der übrige Teil auf Aschen- 
schüttung liegt. In der Mitte der Aufstellungsgleise führt ein 
Verkehrsgleis nach dem untern Bahnhofe in Geländehöhe. 
Zwischen jedem Gleispaare ist eine Reihe von Regenrohren 
angeordnet. Die Auslässe sind offene 13 mm weite Düsen. 
Sie haben 3 m Teilung und liegen 10 cm unter der Unterkante 
der obern Führung der Fensterverschlüsse der Wagen. Im 
Ganzen sind 2804 Auslässe angeordnet. Die Regenrohre sind 
in 45 Abschnitte mit je rund 84 Mündungen (Abb. 1, 
Taf. XXXVI) eingeteilt, die je drei Gleise auf 60 m Länge 


schützen, und durch weithin sichtbare Nummertafeln be- 


zeichnet sind. 
Die Regenrohre erhalten Wasser von einem Hochbehälter 


mit 280 cbm Inhalt und 52 m Höhe über Schienenoberkante und 
zwei aus dem Harlem-Flusse schöpfenden Druckpumpen. Der 
Behälter wird gewöhnlich voll Wasser gehalten, das durch einen 
Wassermesser aus der Stadtleitung entnommen und von einer 
der Druckpumpen gehoben wird. Die Pumpen stehen in einem 
Brunnen so tief, dals sie auch bei niedrigstem Wasserstande 
nicht saugen. Sie haben dreistufige Turbinen-Bauart mit senk- 
rechten Wellen und 5,7 cbm Min Leistung gegen 10 at Druck. 
Jede Pumpe wird von einer in Höhe des Fulsbodens des 
Pumpenhauses mit der Pumpenwelle unmittelbar gekuppelten 
Gleichstrom -Triebmaschine von 200 PS getrieben. Für die 
Triebmaschinen sind zwei unabhängige Stromquellen, eine vom 
Untergrund- und eine vom Hochbahn-Netze, vorgesehen. Die 
Pumpen werden auf ein Signal von einem 15 m hohen Wacht- 
turme durch einen Wärter im Pumpenhause bedient. 

Vom Pumpenhause führt eine 305 mm weite Leitung nach 
dem Hochbehälter. Mit dieser ist eine den Bahnhof ein- 
schlielsende, frostfreie, 254 mm weite Schleife verbunden, von 
der die 203 mm weiten Steigleitungen zur Speisung der Regen- 
rohr-Abschnitte abzweigen. Die Pumpen und der Hochbehälter 
können gleichzeitig zur Speisung der Regenrohre benutzt 
werden, ein Ventil unter dem Hochbehälter hindert dessen 
Füllung, während die Pumpen die Regenrohre speisen. Wenn 
der Behälter gefüllt werden soll, wird eine 102 mm weite Um- 
leitung um das Ventil geöffnet. In jeder der 203 mm weiten 
Steigleitungen der Abschnitte ist ein Absperrventil angebracht, 
das durch eine mit der Spindel verbundene Dreiwellen- 
Induktions-Triebmaschine von 0,5 PS oder auch durch ein 


Handrad auf der Spindel betätigt werden kann. Die Trieb- 
maschinen werden durch Dreiwellen-Strom von 220 V und 60 
Wellen in 1 Sek betätigt. Sobald ein Regenrohr-Abschnitt 
abgeschlossen wird, wird er zur Verhinderung des Gefrierens 
selbsttätig entleert. 

Die Regenrohr-Ventile werden von einem Schaltbrette im 
Wachtturme aus gesteuert. Dieses besteht aus 45 fünffachen 
Steckdosen, die derselben Anzahl von Regenrohr-Ventilen ent- 
sprechen, und zwei Verbindungstópseln. Über dem Schalt- 
brette befinden sich die Anlafs-Magnetschalter und Schaltungen 
der Triebmaschinen, die Hauptschalter und die Meldelampen, alle 
doppelt. Drei der Anschlüsse der Dosen sind für die drei 
Wellen des Triebmaschinen-Stromes, die beiden anderen für 
die Verbindungen der Meldelampen erforderlich. Um die Trieb- 
maschine eines Ventiles anzulassen, wird der Stópsel in die 
betreffende Hülse gesteckt und der Zweiweg-Dreipunkt-Messer- 
schalter über dem Schaltbrette auf »offen« gestellt. Ein Be- 
grenzungschalter auf dem Ventilstiele öffnet den Triebmaschinen- 
Stromkreis am Schaltbrette, wenn das Ventil ganz offen oder 
ganz geschlossen ist. 

Der Untersuchungschuppen an der Westseite des Bahn- 
hofes, das Lagerhaus unter dem Bahnhofe und der Kesselraum 
sind mit selbsttätigen Regenrohren ausgerüstet. Der Bahnhof 
hat auch eine vollständige Ausrüstung mit Schlauchleitungen, 
die von der Mannschaft des Untersuchungschuppens bedient 
werden. An jedem eine Lampengruppe tragenden Pfahle auf 
dem Bahnhofe ist ein Druckknopf angebracht, der eine Glocke 
im Wachtturme, wo sich die Stromschienen-Ausschalter be- 
finden, und auch im Stellwerksturme am Südende des Bahn- 
hofes läutet. Wenn ein Feuer entdeckt ist, làfst der Wächter 
des Wachtturmes auch eine Pfeife auf dem Dache des Wacht- 


Die Anzahl der Pfiffe entspricht der Zahl 


turmes ertónen. 
B —S, 


des betreffenden Regenrohr-Abschnittes. 


Neuer Hafenbahnhof der Boston- und Albany-Bahn zu Boston, 
Massachusetts. 


(Engineering News 1911, Band 66, 2. November, Nr. 18, S. 535. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXVII. 

Der neue Hafenbahnhof (Abb. 1, Taf. XXXVII) der 
Boston- und Albany-Bahn zu Boston hat ungefähr 550 m Ufer- 
länge und 335 m Breite von den Köpfen der Landestege bis zur 
Randstrafse und 100 m Breite von der Uferlinie bis zur Rand- 
stralse. Die Bahnhofsgleise haben über die Landestege laufende. 
mit Weichen angeschlossene Ausläufer. Der an der Stralse 
liegende, 35000 cbm fassende Kornaufzug mit zwei Lade- 
gleisen ist 22,25 >< 82,30 m grols, er kann 700 cbm/St ent- 
laden und 1400 chm/St laden. Förderbänder in ungefähr 20 m 
über den Landestegen liegenden Kanälen befördern das Korn 
Zwei geneigte Kanäle laufen vom Aufzuge 


nach den Schiffen. 
längs der Uferlinie. 


über den Bahnhof nach einem Kanale 
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Von letzterm laufen sieben Kanäle über die Seiten der Lande- 
stegdächer. Die Kanäle haben 2,74 >< 8,66 m Querschnitt. 
Die Fórderbànder sind 61 bis 91 cm breit und laufen mit un- 
gefähr 6 m/Sek Geschwindigkeit. Jedes Band kann ungefähr 


Maschinen 
C.H .T.[ .G.-Lokomotive der irischen Grofsen Nordbahn. 
(Engineer 1911, Oktober, S. 411. Mit Abbildungen) 

Sechs dieser Lokomotiven wurden von Nasmyth, 
Wilson und Co. in Patricroft nach den Entwürfen des Loko- 
motiv-Ingnieurs der irischen Grolsen Nordbahn, Ch. Clifford, 
gebaut. Zur Überhitzung des Dampfes dient ein Phönix-Rauch- 
kammer-Überhitzer.*) Eine Vorwärmung des Speisewassers wird 
nach Drummond dadurch bewirkt, dafs der Abdampf durch 
86 Stahlrohre von 32 mm àufserm Durchmesser streichen mufs, 
die den 3810 mm langen, 1321 mm breiten und 381 mm hohen 
Tender-Wasserkasten durchziehen. Der abgekühlte Dampf ent- 
weicht am hintern Ende des Tenders ins Freie. An Stelle 
von Dampfstrahlpumpen, die das stark vorgewürmte Speise- 
wasser nicht fórdern kónnten, sind zwei wagerechte, selbst- 
tätige Pumpen nach Drummond unter den Laufblechen der 
Lokomotive angebracht. 

Die Hauptverhàltnisse der Lokomotive sind: 

Zylinderdurchmesser d 

Kolbenhub h 

Kesselüberdruck p 


Innerer Kesseldurchmesser im Vorder- 
schusse . 1372 mm 


Hóhe der essen über enel 
Oberkante . . . . . . . . . 2375 » 


457 mm 
660 » 
12,3 at 


Heizrohre, Anzahl . . . i. s sh 490 

» , Durchmesser, aufsen 45 mm 

» n . Lànge $2 > a e «oil 5» 
Heizflüche der F euerbüchse 10,13 qm 
Heizfläche der Heizrolıre 113,62 » 

» im Ganzen H 123,75 » 
Rostfliche R 1,86 qm 
Triebraddurchmesser D. . . 1410 mm 
Betriebsgewicht G, zugleich Triebachs- 

last G, . ee dWR UO E us 49,3t 
Betriebsgewicht. des Tenders . . . . 32,0» 
Wasservorrat . . . . . . . y + 11,4 ebm 
Kohlenvorrat . . . . . . . « . 5,7 > 
Ganzer, zugleich fester Achsstand der 

Lokomotive a ee ibtd . 5080 min 

= (dem)? h 

Zugkraft Z = 0,75.p S cem . 9018 kg 
Verhältnis H:R =. . . . . . . 66,5 

» H:G,=H:G=. 2,51 qm t 


72,9 kg qm 
183,0 kg t 
—k. 


N 
| | 


» 2:6, =£:G=. 


2B1.Hl. t.[ . S.-Lokomotive der englischen Nordostbahn. 
(Engineer 1911, November. S. 455. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 
Von dieser, von ihrem Maschinendirektor V. L. Raven 
entworfenen Lokomotive liefs die englische Nordostbahn zehn 
bei der Nordbritischen Lokomotiv - Gesellschaft in Glasgow 
bauen. Alle drei Zylinder nebst Schieberkästen bilden ein 
Gufsstück, einer der Zylinder liegt innerhalb der Rahmen. die 


*) Organ 1912, S. 75 


| 350 cbm/St fördern. 


Das Korn kann an jeder Stelle des 


' Bandes durch einen versetzbaren Abkehrer auf eine nach der 
Luke des Dampfers führende Rutsche entladen werden. Die 


| 


ganze Anlage wird elektrisch betrieben. B—s. 


und Wagen. 


. Dampfverteilung erfolgt durch Stephenson-Steuerung und 


Kolbenschieber. Alle Kolben wirken auf die erste Triebachse. 
Aufser diesen Lokomotiven baute die genannte Gesellschaft 
für die englische Nordostbahn noch zehn gleichartige Loko- 
motiven mit Überhitzern nach Schmidt, die sich im Übrigen 
von den Nafsdampflokomotiven nur dadurch unterscheiden, 
dafs ihre Zylinder 419 statt 391 mm Durchmesser haben. 
Die Lokomotiven sollen Züge von 305 bis 508 t Wagen- 
gewicht zwischen York, Neucastle und Edinburg mit durch- 
schnittlichen Geschwindigkeiten bis zu 85 km;St befördern. 
Der dreiachsige Tender ist mit einer Wasserschópfvor- 
richtung versehen. 
Die Hauptverhältnisse der Nafsdampf-Lokomotive sind: 
Zylinder-Durchmesser d p oss g 394 mm 
Kolbenhub h. . . . . 660 e 


Äulserer Kessdänrehineser jni Vordi kisse 1676 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2718 « 


Feuerbüchse, aus Kupfer, Länge soU 2027. -x 

a , e e , Weite . . . . 978 « 
Heizrohre, « e , Anzahl . . . . 251 

e a « e . Durchmesser . . 51mm 

« ; « « a Länge. . . . . 4944 « 
Heizfläche der Feuerbüchse 16,72 qm 

« e Heizrohre 200,66 « 

« im Ganzen H . Bode de dae  O2317,98 
Rostfliche Ro. . . . . . . . . . . 2.51 « 


Triebraddurchinesser D 2083 mm 


Triebachslast G, ; MES 40. 244 
Betriebsgewicht der EN G DEE 11,93 « 

« des Tenders 16.03 q 
Wasservorrat . Row E 4 18,73 ebm 
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . . 5,1t 
Fester Achsstand der Lokomotive . . 2311 mm 
Ganzer « « « 20. . . 8999 « 
Verhältnis IT: R = 86,6 

« Heo. 5,38 qmit 
« H:G = 2,79 : 


Vorübergehende Einrichtung von Lokomotiven für Ülfeuerung. 
(Engineering 1912, April, S. 485. Mit Abbildungen.) 

Während des letzten Ausstandes der englischen Bergleute 
haben verschiedene englische Fisenbahnen einige ihrer Loko- 
motiven vorübergehend für Ölfeuerung nach Holden*) cin- 
gerichtet, die bei Lokomotiven der englischen Grofseu Ostbahn 
làngere Jahre in Denutzung war, aber wieder verlassen wurde, 
weil sie zu teuer war. | 

Die Quelle berichtet über die Ausrüstung einer 2B.- 
Lokomotive der Kaledonischen Eisenbahn für Ölfeuerung. Auf 
dem Tender ist ein walzenformiger Ölbehälter von 2,36 cbm 
Fassung gelagert, aus dem das Öl aus einer, am Ubergange 
vom Tender nach der Lokomotive mit biegsamen Kupferrohren 
versehenen Rohrleitung den beiden zur Zerstäubung des Öles 
dienenden _ Dampfstrahlpumpen von Holden zugeführt wird. 


*) Organ 1912. S. 321. 
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In die bereits mit Feuerbrücke verschene Feuerbüchse wurde | anzuordnenden Öffnungen waren die einzigen an der Lokomo- 


noch eine Schutzwand aus feuerfesten Steinen eingebaut, um 
den untern Teil der Rohrwand zu schützen. Diese Wand und 
die für die Einführung der Strahldüsen in die Feuerbüchse 


tive vorzunehmenden baulichen Änderungen. Die Wiederein- 


richtung der Lokomotive für Kohlenfeuerung lälst sich schnell 


bewirken. lt. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Strom-Erzeugung und -Verteilung bei der Nord-Süd-Bahn in Paris. 
(Génie civil 1911, Band LIX, 21. Oktober, Nr. 25, S. 501. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XXXVII. 


Die Stromversorgung der 20 km langen Nord-Süd-Bahn 
in Paris*) geschieht durch eine aus zwei in Reihe geschalteten 


Stromkreisen von je 600 V gebildete Dreileiter-Verteilung mit | 


den Gleisen als Nulleiter. Jeder Zug hat zwei Triebwagen 
an den Enden, deren einer den Strom von dem einen, der 
andere vom zweiten Hauptleiter nimmt. Als Hauptleiter hat 
man für jedes der beiden Gleise cine Oberleitung c (Abb. 5, 
Taf. XXXVH) und eine neben der innern Schiene angeordnete 
Stromschiene r angewendet. Der Strom wird mit + 600 V 
durch einen doppelten Umformer CC geliefert, dessen Null- 
punkt mit allen Fahrschienen R verbunden ist; der Pol 
+ 606 V ist mit einer die Fahrdrähte speisenden Speise- 
leitung N, der Pol — 600 V unmittelbar mit den Stromschienen 
verbunden. Ausschalter D sind zwischen Stromerzeugern und 
Stromschienen , zwischen Stromerzeugern und Speiseleitung, 
Ausschalter D, zwischen Speiseleitung und Fahrdraht, gewöhn- 
liche Streckentrenner zwischen die Abschnitte des Fahrdrahtes 


eingeschaltet. 
Das Elektrizitätswerk von Vitry-sur-Seine liefert Drei- 


wellenstrom von 13000 V nach dem Unterwerke Necker beim 
Boulevard Pasteur auf dem linken Seine-Ufer, das Elektrizitäts- 
werk von Saint-Denis dieselbe Stromart von 10000 V nach 
dem Unterwerke Tivoli beim Bahnhofe Saint-Lazare. Jedes 
der beiden Elektrizitätswerke muls im Falle des Versagens des 
andern die ganze Speisung sichern. Die Grenze zwischen den 
Versorgungsgebieten der Unterwerke liegt beim Bahnhofe Place 
de la Concorde. Der Dreiwellenstrom wird in den Unter- 
werken in Gleichstrom von 2 x 600 V umgeformt. Die beiden 
Unterwerke sind durch einen doppelten Satz von Kabeln ver- 
bunden, einen für 13000 V, einen für 10000 V. 


Jedes Unterwerk enthält vier Umformergruppen von je | 


1500 KW für Zugförderung, zwei Umformergruppen E von je 
250 KW für Beleuchtung, einen Stromspeicher B von 640 Amp/St 
für Beleuchtung, eine Zusatzmaschine S, Abspanner, ein Schalt- 
brett für Zugförderung und ein Schaltbrett für Beleuchtung. 
Jede Zugförderungsgruppe enthält einen Abspanner und einen 
Oberleitung und Stromschiene speisenden Sechswellen-Doppel- 
umformer von 2>< 600 V. Die von jedem Unterwerke zu 
liefernde mittlere Leistung beträgt 2000 KW. Das Anlassen 
einer Zugfördergruppe geschieht durch den Strom einer Licht- 
gruppe, der nach den Bürsten eines der verbundenen Umformer 
geführt wird, der den andern mitnimmt. Der Stromspeicher 
*) Organ 1911. S. 396, Tafel LII, Abb. 1. 


| 


liefert Strom von 110 V far die Stromkreise der Uberwachung- 
und der Làrm-Signale und speist aufserdem zwei Licht-Strom- 
kreise von 600 V, einen e für regelrechte und einen e, für 
Hülfs-Beleuchtung. In jedem Unterwerke befinden sich zwei 
Schaltbretter für diese Stromkreise, die je die Metallfaden- 
lampen für einen Bahnsteig und einen Teil des Tunnels auf 
beiden Seiten des Bahnhofes speisen. 

Der Fahrdraht aus hartem Kupfer von 150 qmm Quer- 
schnitt ist in Abschnitte zwischen den Mittelpunkten der 
Stationsabstände geteilt. Der Ausschalter D, in der jeden 
Abschnitt speisenden Speiseleitung öffnet sich bei Überlastung 
und bei Bruch des Drahtes. In letzterm Falle bleibt nur 
eine Hälfte des Solenoides des Ausschalters stromlos, und 
diese Gleichgewichtstörung verursacht die Öffnung des Speise- 
Stromkreises, Der Fahrdraht liegt in schwachem Zickzack 
zur Gleismitte. Die Spannweiten betragen in der Geraden 
ungefähr 20 m mit 5 cm Durchhang. Jede Stütze besteht aus 
einem am Gewölbe angebrachten metallenen Träger, der beide 
Fahrdrähte an je einem Querdrahte trägt. 

Die von denselben Trägern getragene Speiseleitung be- 
steht aus drei Aluminium-Kabeln von je 500 qmm Querschnitt 
und ruht ebenso, wie cine Speiseleitung für Beleuchtung, auf 
stromdichten Stühlen aus Glas. Die in jedem Unterwerke an- 
geordneten Ausschalter D óffnen sich bei 1500 Amp als hóchste 
Belastung und beim Fallen der Spannung zwischen Speise- 
leitung und Gleis auf 400 V. Eine Glocke zeigt die Be- 
tätigung des Ausschalters an, den man mit einem Handgriffe 
wieder schlicfsen kann. Bei dauerndem Kurzschlusse oder bei 
Drahtbruch kann der Ausschalter nicht geschlossen bleiben, 
sondern fällt sofort zurück. 

Die T-fórmige, 29 kg/m schwere Stromschiene hat eine 
Leitfähigkeit von 13 Mikroohm für 1 cm und ruht mit einer 
Unterlage von geteertem Filze auf stromdichten Stühlen aus 
Sandstein, 

Längs jeder Linie ist ein mit dem Stromspeicher s ge- 
speister Sicherheit-Stromkreis hergestellt, durch den man von 
irgend einem Punkte aus den Zugförderstrom abstellen kann. 
In diesen, einer Seitenwand des Tunnels folgenden Stromkreis, 
sind in ungefähr 100 m Teilung Lärmknöpfe unter gläsernen 
Deckeln eingeschaltet, die man zerbrechen mufs, um durch 
Benutzung der Knöpfe die Ausschalter D im Unterwerke zu 
öffnen. Sobald ein Knopf in Öffnungstellung gebracht wird, 
erhält das Unterwerk davon Nachricht, und der Ausschalter 
der betreffenden Strecke kann erst wieder geschlossen werden, 


wenn der Knopf in die Grundstellung zurückgebracht ist, 
B- s. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Antrieb für Wagenschieber mit verschiebbarer Stützstange. 
D. R. P. 236976. H. Süfskind in Paunsdorf. 
Hierzu Zeichnungen Abbildungen 6 bis 9 auf Tafel XXXVII 
Der Wagenschieber (Abb. 6 bis 9, Taf. AXXVII) trägt am 


Organ für dic Fortschritte des Eisenbahnwesena. 


Neue Folge. XLIX. Band. 


obern Ende die durch ein Gelenk verbundenen Klemmbacken 1,2, 
die sich um die Pufferstange P legen und mittels der Schraube 3 
festeezogen werden können. Die untere Klemmbacke 1 ist mit 
den Wangen 4 versehen, in denen die hohle Welle 5 gelagert 


18. Heft. 1912. 44 
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... Auf diese sind drehbar zwischen den Wangen 4 die beiden 
fest verbundenen Schilde 6 gesetzt, in denen die Welle 7 
für das Ketteurad 9 gelagert ist. Letzteres ist mit dem Ketten- 
rade 8 auf der Hohlwelle 5 durch die endlose Kette 10 ver- 
bunden. Zwischen den Schilden 6 ist ferner die Stütz- 
stange 11 angeordnet, die in ihrem obern Teile zwei sich 
kreuzende Längsschlitze 22, 23 besitzt. 

Durch den in Abb. 6, Taf. XXXVII sichtbaren Schlitz 22 
ragen die Hohlwellen 5 und 7 hindurch, die somit die Stütz- 
stange 11 bei ihrer Längsverschiebung führen. In dem in den 
Abb. 7 bis 9, Taf. XXXVII sichtbaren Schlitze 23 bewegt sich 


 Ingangsetzung des Wagens zuerst am grölsten sein muís. Die 


ein Daumen 12, der auf der Welle 7 starr gelagert ist. Die 


üufsere, wirksame Fläche des Daumens 12 ist schnecken- oder 
schraubenförmig gestaltet. Durch den Schlitz 23 der Stütz- 
stange 11 ragt der in dieser befestigte Bolzen 13, der mit 
dem Daumen 12 zusammenwirkt. Wird der Daumen aus der 
Stellung nach Abb. 6, Taf. XXXVII rechtsherum gedreht, so 
legt sich seine Aufsenfláche gegen den als Vorsprung wirkenden 
Bolzen 13 und schiebt diesen und die Stützstange 11 herunter. 
Bei der schraubenfórmigen Gestalt des Daumens erfolgt die 
Verschiebung der Stützstange 11 zuerst langsam, danu immer 


Stange 11 wird durch die an den Schilden 6 befestigteu 
Teile 14 geführt (Abb. 6 und 9, Taf. XXXVII). 

Die Hohlwellen 5 und 7 sind vierkantig gelocht. In 
diese Löcher palst die die Triebkurbel 17 tragende Achse 16, 
Soll mit grofser Übersetzung gearbeitet werden, so wird die 
Kurbelachse in die Hohlwelle 5 gesteckt, bei kleinerer wird 
die Hohlwelle 7 gedreht. 

An der einen Wange 4 ist die bis fast auf den Boden 
reichende Blattfeder 18 befestigt, die durch eine Zugfeder oder 
Kette 19 mit der Stützstange 11 verbunden ist. 18 und 19 
werden durch Herausschieben von 11 beim Verschieb^n des 
Wagens gespannt. Sobald 11 ganz ausgeschoben ist, der 
Bolzen 13 also den Daumen 12 verlassen hat, wird die Stange 11 
durch die Spannung der Feder 18 an diese herangezogen, wo- 
bei 11 auf der Fahrschiene geführt und in die Anfangstellung 
emporgeschoben wird, so dals ein neuer Vorschub beginnen kann. 

An der Blattfeder 18 sitzt eine Öse 20, die, wenn die 
Stange 11 herangezogen ist, dem Vierkantloche in der Hohl- 
welle 7 gegenübersteht. Wird in dieser Stellung die Kurbel- 
achse 16 durch beide Lócher 7 und 20 hindurchgesteckt, so kann 


schneller, entsprechend der aufzuwendenden Kraft, die zur der Wagenschieber von der Kurbelachse getragen werden. G. 


Bücherbesprechungen. 


Kulturwerte der Technik. Festrede zur Feier des Geburtstages 
Sr. Majestät des Kaisers gehalten am 27. Januar 1912 an 
der Kónigl. Technischen Hochschule Hannover von R. Otzen, 
Professor. Berlin, J. Springer, 1912. 

Auf die Festschrift machen wir unsern Leserkreis beson- 
ders aufmerksam, weil sie bezweckt, die’ Einschätzung der 
Werke der Technik bezüglich ihres Wertes für die Kultur der 
Völker, über die vielfach unzutreffende, nämlich zu hoch grei- 


fende Anschauungen verbreitet sind, auf ihr richtiges Mals zu . 


bringen, anderseits aber die Eigenschaft der Technik als eine 
der Grundlagen unserer Kultur grade durch strenge Selbst- 
prüfung zu beleuchten. Besonders beachtenswert ist die sichere 
Gegenüberstellung der Begriffe Kultur und Zivilisation. ` 


Lokalbahn-Aktiengesellsehaft in München. 25 Jahre. 1887 bis 
1912. 

Die aus Anlals des 25jährigen Bestehens der Gesellschaft 
herausgegebene Denkschrift gibt ein auschauliches Bild von 
der räumlichen und Verkehrs-Entwickelung der Gesellschaft, 
deren Netz jetzt Linien in Bayern, der Lausitz, im Salzkammer- 
gut und in Ungarn umfafst, die zum Teil selbständig entstanden, 
nun unter gemeinsamer Verwaltung stehen. 

Der Bericht zeigt recht eindringlich, welche Bedeutung 
das Neben- und Kleinbahn-Wesen durch die Erschlielsung 
weiter Gebiete für die Hauptbahnen und unmittelbar für den 


= Ortsverkehr gewonnen hat, und was bei guter Verwaltung auf 
diesem Gebiete geleistet werden kann. e 


Das Verfahren der Einflufslinien. Nach Vorträgen gehalten an 


Von Dr.-3ng. Th. Landsberg, ehedem ordentlicher Pro- 
fessor an der Technischen Hochschule zu Darmstadt, Geheimer 


Baurat, Mitglied der Akademie des Bauwesens in Berlin. | 


VI. vermehrte Auflage. Berlin, W. Ernst und Sohn, 1912. 
Preis 5,2 M. 

Das Werk ist unmittelbar aus einem nur in engerm 
Kreise in fünf Auflagen verbreiteten Hülfsmittel zur Erleich- 
terung der Verfolgung der Vorträge des Verfassers herausge- 
wachsen, also im Unterrichte selbst als wirksam erprobt. Es 
bringt eine eingehende Darlegung der Entstehung der Eintlufs- 
linien statisch bestimmter Tragwerke, auch verwickelterer An- 
ordnung, wie Traggelenk-, Mittengelenk-, Langer-Träger und 
Gelenkbogen, dann der einfach statisch unbestimmten Bauwerke. 
einschlielslich der Ermittelung der statisch nicht bestimmbaren 
Grölse, Die Grundlagen bilden zunächst rein statische Be- 
trachtungen, die dann bezüglich der statisch unbestimmten 
Bauwerke durch die Verfolgung der elastischen Formänderungen 
und allgemein durch die Grundlagen der für die Kenntnis des 
Fachwerkes so überaus fruchtbaren Bewegungslehre ergänzt. 
Anwendungsbeispiele erleichtern vielfach das Verständnis der 
theoretischen Darlegungen. 

Das folgerichtig und klar aufgebaute Werk erscheint uns 
zur Einführung in das wichtige Gebiet besonders geeignet, 
Begrüfsen würden wir es, wenn die Klarheit der Bezeichnungs- 
weise in den zu erwartenden weiteren Auflagen durch Beseiti- 
gung der vermeidbaren Fremdwörter noch gehoben würde. 
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C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden, — Dru 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierung 
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Dem Eisenbahntechniker besonders, aber auch jedem, der 


der Grofsherzoglichen Technischen Hochschule zu Darmstadt, | die Entwickelung unseres Verkehrswesens aus offenem Auge 


verfolut, wird diese Denk- uud Gedenk-Schrift Anregung und 


. viel Wissenswertes bringen. 
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Der Rhein-Nordsee-Kanal. Eine Studie von den Kgl. Bauräten 
Herzberg und Taaks. Berlin, J. Springer, 1912. 
Die auch für Eisenbahn-Fachkreise höchst beachtenswerte 
Arbeit betrifft den Entwurf eines Kanales, der den Rhein 
unterhalb der Eisenbahnbrücke bei Wesel rechtsuferig verlälst 
und über Bocholt, Gronau nach Aschendorf an der Ems führt, 
deren Fahrwasser dann weiter noch zu verbessern ist. Der 


Spiegel liegt im Rhein im Mittel auf 16,74, höchstens auf 


20,54, steigt mit einer Schleuse auf 20,5 mit einer zweiten 
auf 40,0 um dann mit fünf weiteren auf 0,75 für gewöhnliche 
Ebbe zu fallen. Die Linie liegt auf dem gröfsten Teile ihrer 
Länge nahe an der holländischen Grenze. Die Sohlenbreite 
ist mit 30,0 m, die Spiegelbreite mit 56 m, die Wassertiefe 
mit 4,5 m vorgesehen, so dals zwei Schiffe von 12 m Breite 
Platz haben. 

Zweck ist, dem Rheine einen deutschen Ausweg für die 
Schiffahrt zu geben.  Eingehende Untersuchungen über die 
Wirtschaft des Werkes sind der technischen Erörterung bei- 
gegeben, Bei 0,5 Pf kut Kanalgebühr würde danach eine 
Verzinsung mit 2,0%, möglich sein. 


Wir machen auf den bedeutungsvollen Vorschlag beson- 


ders aufmerksam, 


srat, Professor a. D. acc ducem QUU ens 
ck von Carl Ritter, Gmb. im ana, In Hannover. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS . 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


gun Be ere, lee erte Däreg 


I} pie Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 
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Neue Folge, XLIX. Band. 
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Namen des Verfassers | 


7. Heft. 1912. 1. September, 


Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 
C, Guillery, Baurat in München. 


Hierzu Zusammenstellung der Bauverhältnisse und Zeichnungen Abb. 30 bis 32 auf Tafel XXXVIII. 


(Fortsetzung von Seite 271.) 


Nr. 59) Elektrische E.-Drehstrom- Güterzug- 
lokomotive*) für die Giovilinie Pontedecimo-Busalla der 
italienischen Staatsbahnen, gebaut von der italienischen 
Westinghouse- Gesellschaft (Abb. 30 bis 32, Taf. NXXXVIID. 
Die Lokomotive ist nach den Grundsätzen der bekannten Loko- 
motiven der Veltlinbahn **) mit Fallwerkschaltung und Strom- 
rückgewinnung angeordnet und ist den Einrichtungen dieser 
Strecke genau angepafst, so dafs sie auch dort betriebsfähig 


ist. Auch für die zahlreichen sonstigen, seitens der italieni- 


schen Staatsbahnen 
nommenen Strecken ist die Streckenausrüstung der Veltlinbahn 


und entsprechende Einrichtung der Lokomotiven in Aussicht 
genommen. 

Die beiden Triebmaschinen liegen nur wenig höher, als 
die Kuppelachsen im mittlern Teile der Lokomotive unter dem 
Führerstande und arbeiten gemeinsam auf die mittlere Kuppel- 
achse. In den niedrigen Vorbauten an den Enden sind die 


Pumpen für Prefsluft, ein Kreiselgebläse zur Lüftung und zwei 


Umformer untergebracht. Zwei solche Lokomotiven können 


zusammen auf 35°/,, Steigung 380 t mit 45 km/St ziehen. 


B. 5) Elektrische Eisenbahntriebwagen. 


Nr. 60 und 61) Die Wechselstromtriebwagen der 
Vorortbahn von Hamburg stimmen mit den entsprechenden in 
Brüssel ausgestellten ***) Wagen überein. 

Nr. 62) und 63) Dasselbe gilt im Wesentlichen von zwei 
Triebwagen mit elektrischen Speichern 1) Der 
eine dieser Wagen wird durch zwei Hauptstrommaschinen von 


je 80 PS bei 310 Volt Spannung angetrieben, der andere 


durch eine Nebenschlufsmaschine von 230 PS Leistung bei 
derselben Betriebspannung. Bei letzterm Wagen wird die 


"1 Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure 1909, S. 1249. 
**) Organ 1905, S. 175 und 307: 1907, S. 14. 

***) Organ 1911, N. 207 und 211. 

T) G uillery, Handbuch über Triebwagen für Eisenbahnen, 


Seite 190. 


Organ fur die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


für elektrischen Betrieb in Aussicht ge- 


baut. 


Fahrgeschwindigkeit durch Schwächung des Kraftfeldes geregelt. 
Der von van der Zypen und Charlier gebaute Wagen 


hat Rollenlager. 
Nr. 64) und 65) Zwei vierachsige, benzolelek- 


trische Triebwagen der preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen (Abb. 33, Taf. XXXVII), gebaut von den 
Wagenbauanstalten Gebrüder Gastell und der Aktien- 
gesellschaft Rastatt, haben elektrische Ausrüstungen der 


Elektrizitäts-Gesellschaft und der 


Allgemeinen 
und 


Bergmann - Elektrizitàts - Unternehmungen 
Masehinenanlagen von der Gasmotorenfabrik Deutz*). 

Die Verbrennungs- und die Stromerzeugungs-Maschinen 
sind auf einem gefederten Rahmen bequem zugänglich und von 
dem Wagenkasten getrennt in das vordere Dreligestell einge- 
Erstere arbeitet im Viertakte mit sechs Zylindern, 700 
Umläufen in der Minute und 100 PS Leistung. Im Übrigen 
ist die Bauart der Verbrennungsmaschine, wie auch bei dem 
einen der beiden Wagen die Schaltung der elektrischen Kraft- 
übertragung, die bewährte des ältern benzolelektrischen Trieb- 
wagens der preufsisch -hessischen Staatsbahnen **). Die An- 
ordnung der Verbrennungsmaschine mit zweimal drei unter 
60" gegen einander geneigten Zylindern gibt guten Massen- 
ausgleich Aufserdem sind die Flügelstangen und die aus 
Nickelstahl gefertigte Kurbelwelle zur Verringerung des Ge- 
wichtes der bewegten Massen hohl und die Kolben auch innen 
bearbeitet. Zur Vermeidung der sich sonst doch beim Still- 
stande des Wagens bemerkbar machenden Erschütterungen und 
zur Ersparnis an Brennstoff wird die Umlaufgeschwindigkeit 
der Verbrennungsmaschine bei Leerlauf selbsttätig auf ein 
Drittel herabgesetzt. Neben einer magnetelektrischen Abreils- 
zündung mit Batteriestrom ist eine Hochspannungs-Kerzen- 
zündung vorhanden. Das Schmieröl wird mittels einer Druck- 


*) Aus letzterm Werke stammt auch die Maschinenanlage des 
zweiachsigen, in Brüssel ausgestellten Triebwagens, Organ 1911, 
Seite 223. 

**) Organ 1911, S. 224. 
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ohne Erneuerung des Brennstoffvorrates 400 kın zurücklegen. 
Die Bauart der Verbrennungsmaschine ist bei beiden 
Wagen dieselbe. Bei der Stromerzeugungsmaschine des von 


pumpe durch die hohle Kurbelwelle hindurch zu den Lagern 
geführt, während die Zylinder jeder für sich durch eine ventil- 


lose Pumpe geschmiert werden. Der Detrieb des in das Dach 
des Führerstandes eingebauten Röhrenkühlers ist unabhängig den Bergmann - Elektrizitäts - Unternehmungen ausgerüsteten 


von der Fahrgeschwindigkeit, weil das die Kühlluft be- , Wagens ist die besondere Erregermaschine durch eine dem 
schaffende Schleudergebläse elektrisch angetrieben wird. Ein | Werke gesetzlich geschützte Schaltung entbehrlich gemacht. 
kleiner Teil des Kühlwassers reicht in allen Fallen zur Heizung In beiden Fällen erfolgt die Regelung der Fahrgeschwindigkeit 
des Triebwagens aus, Angelassen wird die Maschine mit | durch die Regelung des Erregerstromes. Die beiden Trieb- 
Luftdruck. Der Brennstoff ist tief gelagert und steht unter | maschinen sind in das zweite Drehgestell eingebaut. 

Druck von Stickstoff oder Kohlensäure, Der Wagen kann | (Fortsetzung folgt.) 


Entwickelung, gegenwürtiger Stand und Aussichten des elektrischen Vollbahnwesens. 
G. Soberski, Königlicher Baurat in Berlin -Wilmersdorf. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXXIX. 
(Fortsetzung von Seite 276.) 


Nach den guten Ergebnissen auf den Versuchstrecken | Vorortbahn Blankenese— Hamburg —Ohlsdorf*), deren Ergeb- 
nisse von besonderer Bedeutung für die weitere Entwickelung 


erfolgte die Anwendung des Finwellen-Wechselstromes zunächst 
auf melreren kürzeren Strecken, so für die Linie Murnau — 
Oberammergau*), die Stubaitalbahn bei Innsbruck und die 


des elektrischen Vollbahnbetriehes wurden. Während der Ein- 
*) Organ 1911, S. 211/13 und ff. 


Abb. 14. Blankenese—Hamburg —Ohlsdorf. 


Abb. 15. Blankenese —Hamburg — Ohlsdorf. Fahr- 


Fahrleitung an Querdrühten. (S. S. W.) leitung an Jochen. (S. S W. 
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wellen-Wechselstrom für die Linie Murnau— Oberammergau bei | 
der geringen Lànge der Bahn und der Nàhe der Strom- | 
erzeugungsstelle nur mit 5500 Volt und 16 Schwingungen 
erzeugt und unverändert in die Fahrleitung geführt wurde, 


Abb. 16. Hlankenese— Hamburg -- Ohlsdorf, Fabrleitung an 
Auslegermasten. (S. S. W.) 


leitung und bei der Stubaitalbahn eine vereinfachte Vielfach- | 
Aufhängung in Anwendung. Bei Blankenese-—Hamburg— ` 
Ohlsdorf ging man schon wesentlich weiter: für die Kraft- 
übertragung wurde neben Wechselstrom von 6300 Volt Span- ` 
nung und 25 Schwingungen, der unverändert in die Fahrleitung | 
gelangte, auch solcher von 30 000 Volt verwendet und für die 
Speisung der Fahrleitung auf 6300 Volt abgespannt. 

Letztere erhielt sorgfältige Vielfach-Aufhängung mit selbst- 
tätigen Naclispannern. Die Textabb. 14 bis 16 Zeigen ver- 
schiedene Einzelheiten der Leitungsanlage. | 

*) Organ 1905, S. 65,67 und 324. 
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gelangte bei der Stubaitalbahn, die ihre Betriebskraft aus den ` d'r 
Sillwerken bei Innsbruck erhält, für die Fernleitung eine Span- y | à 
nung von 10000 Volt bei 42 Schwingungen in Anwendung; - A A 
diese Spannung wurde für die Fahrleitung in drei Unterstellen h S 
auf 2500 Volt herabgesetzt. Da auf beiden Strecken nur à = A Y 
verhältnismälsig langsam gefahren wurde, kam bei Murnau— MN NI 
Oberammergau noch die gewóhnliche Aufhàngung der Fahr- j^ SI, Tg 
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Spurweite 950 mm. 
22) Zweig der Maschinenbauanstalt 
Eßlingen. 23) Zahnradbahn. 


24) Zahnradbahn. Eigene Bauart der 
Bauanstalt 1: 2,4. 


Spurweite 950 mm. 
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Der elektrische Betrieb auf allen drei Strecken vollzieht 
sich andauernd stórungslos; besonders auf der Vororthahn 
Blankenese— Hamburg— Ohlsdorf hat er zugleich eine bedeu- 
tende Hebung des Verkehres im Gefolge gehabt, so dafs jetzt 
139 Triebwagen in Zügen von vier und sechs Wagen laufen. 


—-- 


Abb. 17. Sechswagenzug Blankenese- Hamburg — Ohlsdorf. (S. S. W.) 
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Abb, 18. Rotterdam—Haag—Scheveningen. 
freier Strecke. (S. S. W.) 
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Abb. 19. 
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Vierwagenzug Rotterdam - Haag —Scheveningen. 


. Schnitten sowie den Schaltungsplan. 


——————— 


Die Fahrzeuge sind als kurzgekuppelte dreiachsige Doppel- 
wagen hergestellt. Teilweise werden drei Achsen, von denen 
zwei in einem Drehgestelle vereinigt sind, teilweise nur die 
beiden letzteren mit Triebmaschinen ausgerüstet.  Textabb. 17 
zeigt einen Sechswagenzug, Abb. 1 bis 5, Taf. XXXIX einen 
kurzgekuppelten dreiachsigen Doppeltriebwagen in verschiedenen 

Dei der Schaltung ist 
besonders darauf Rücksicht genommen, daís auch Triebwagen 
aus verschiedenen Bezugswerken zu Zügen vereinigt werden 
kónnen *). 

: Eine weitere beachtenswerte Anwendung erfuhr der Ein- 
wellen- Wechselstrom für die Vollbahnstrecke Rotterdam — Haag 
—Scheveningen, für die ursprünglich Drehstrom-Gleichstrom- 
betrieb mit 10000 Volt und 25 Schwingungen des Dreh- 
stromes und 850 Volt des Gleichstromes vorgesehen war. 
Die Fahrleitung hat Vielfach-Aufhängung (Textabb. 18). Die 
Züge werden aus Trieb- und Anhänge-Wagen mit je zwei zwei- 
achsigen Drehgestelley gebildet; bei den Triebwagen sind zwei 
Einwellen- Wechselstrom-Triebmaschinen mit Wendepolen von 
je 180 PS Leistung in ein Drebgestell eingebaut, die den 
Fahrzeugen mit Zahnradübertragung eiue Geschwindigkeit bis 
zu 90 km;Std geben; in dem zweiten Drehgestell der Trieb- 
wagen liegt eine kleine Triebmaschine für 110 Volt Spannung 
zum Antriebe der Luftpumpe für die Bremse, zum Anheben 
der Stromabnehmer, für den Sandstreuer und die Signalpfeife. 
Textabb. 19 zeigt einen Vierwagenzug der Linie Rotterdam— 
Haag — Scheveningen aus zwei Trieb- und zwei Anhänge- 
Wagen. 
Nach diesen Erprobungen des Einwellen-Wechselstromes 
vornehmlich in Triebwagen-Betrieben, ging man an den Bau 
von elektrischen Lokomotiven für diese Stromart, da nur bei 
deren Verwendung die vorhandenen Wagen der Hauptbahnen 
unverándert im Betriebe belassen und solche Leistungen erzielt 
werden können, wie sie für die Beförderung schwerer Voll- 
bahnzüge in ungünstigen Gelände erforderlich sind. Dabei 
wurde zugleich in den meisten Fällen von dem bisher üblichen 
Einbaue der Triebinaschinen in das Untergestell auf oder neben 


*) Organ 1911, S. 211, 227, 242, 255. 271 und 287. 
(S. 8. W.) 
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freier Strecke Dessau-Bitterfeld. (S. S. W.) 


Triebmaschinen bei dieser Anordnung sehr beschrünkt ist, also 
grofse Leistungen nur durch Verwendung einer grófsern Zahl 
von Triebmaschinen erzielt werden können. Der Einbau von 
Triebmaschinen in das Untergestell der Fahrzeuge rückt aufser- 


Abh. 20. Leitungsanlage auf freier Strecke für die Linie 
Dessau— Bitterfeld. (S. S. W.) 


den Fahrzeugachsen abgegangen, da die Leistungsfabigkeit der Abb. 22, Selbsttätige Nachspannvorrichtung der Leitungeanlage auf 


| 


Abb, 23. Leitungsanlage bei Überspannung mehrerer (ileise auf Bahnhof Bitterfeld. (A. E. 


Abb. 21. Leitungsanlage x dd Strecke Dessau— Bitterfeld. 
(A. E. G.) 
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cAbb, 24, sl citungsanlage hej Überspannung mehrerer Gleise auf Bahnhof Jessnitz (Streck 
Dessau— Bitterfeld.) (A. E. G.) 
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dem den Schwerpunkt der letzteren. den Fahrschienen näher, - noch die schwere Zugänglichkeit der Triebmaschinen in den 

und die Tieflage des Schwerpunktes führt beim Durchfahren | Untergestellen und die schädliche Einwirkung der unabge- 

von Bogen zu starken Gleisbeanspruchungen ; endlich sind auch - federten schweren Massen auf die Gleise zu betonen. Alle 

Abb. 25. Leitungsanlage unter einer Straßenüherführung auf Bahnhof Bitterfeld. (A. E.G) diese Nachteile entfallen bei der Ver- 
| wendung elektrischer Lokomotiven, bei 
denen die Triebmaschinen über dem Unter- 
gestelle angeordnet sind. Die Abmess- 
ungen der Maschinen mússen sich dann 
nur der Umgrenzung der Fahrzeuge fügen, 
und damit ist die Möglichkeit gegeben, 
selbst die grölsten erforderlichen Leist- 
ungen durch eine, höchstens zwei Trieb- 
maschinen zu erzielen. Den ersten Schritt 
in dieser Richtung tat die preufsisch- 
hessische Staatsbahnverwaltung, indem sie 
auf der 26 km langen Teilstrecke Dessau -— 
Bitterfeld der Linie Magdeburg — Leipzig 
— Halle den elektrischen Betrieb mit Ein- 
wellen-Wechselstrom-Lokomotiven einrich- 
tete. Ein Jahr nach Beginn der Arbeiten 
konnten die Versuchsfahrten mit Schnell., 
Personen- und Güterzügen aufgenommen 
werden. 
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Der Finwellen-Wechselstrom wird in 
einer bei Bahnhof Muldenstein 4 km von 
Bitterfeld erbauten Anlage mit 3000 Volt 

Abb, 26. Leitungsanlage über einer Drehscheihe auf, Bahnhof Spannung und 16°; Schwingungen erzeugt. Nach Erhóhung 
Bitterfeld. (A. E, GEI der Spannung auf 60000 Volt wird er nach einem Unterwerke 

auf Bahnhof Bitterfeld geführt. Hier sind zum ersten Male 
Kabel für 60000 Volt verwendet worden. Zur Sicherung des 
Betriebes ist deshalb neben der zweifachen Kabelleitung noch 
eine Luftleitung verlegt, die Kabel haben aber bisher keine 
, Störung verursacht. In dem Unterwerke Bitterfeld wird die 
| Stromspannung auf 10000 Volt herabgesetzt und so in die 


Fahrleitung mit Vielfachhängung (Textabb. 20 bis 22) geführt: 


Ahh 27, Leitungsanlage hei Streckentrennung im Hauptgleis der 
Strecke Dessau— Bitterfeld. (A. E. G.) 
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Lokomotivo der Strecke Dessau — Bitterfeld. 
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Abb. 29. Schaubild der 2B1.S.-Lokomotive der Strecke Dessau- Abb. 32. D.G.-Lokomotive der Strecke Dessau —Bitterfeld. 
(S. S. W.) 


Bitterfeld. (A. E. G.) 


später soll sie auf 15000 
Volt erhöht werden. Be- 
sondere Schwierigkeiten 
bot die Anordnung der 
Fahrleitungen auf grö- 
fseren Balınhöfen, bei 
niedrigen Unterführun- 
gen, über Drehscheiben, 
vor Güterhallen und in 
den Lokomotivschuppen: 
(Textabb. 23 bis 26). 
Für die Leitungen über 
den Lade- und Schuppen- 
gleisen sind besondere 
Sicherheitseinrichtungen 
getroffen, sie sind ab- 
schaltbar angelegt und 
mit besonderen Warn- 
ungsignalen, Glocken und 
Glühlampen, verbunden, 
die bei Betätigung der Einschalter etwa 
Abb, 31. Antrieb der 1C1.P.- wa " E 0,5 Minuten früher in Tätigkeit treten, 
a ee Keeser AL : als der Stromschlufs erfolgt. Um bei 
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Eintritt von Stórungen den elektrischen 
Detrieb nicht auf der ganzen Strecke 
einstellen zu müssen, sind auf den Bahn- 
hófen und auf der freien Strecke Unter- 
teiluugen vorgenommen, und auch die 
Hauptgleise elektrisch von einander ge- 
trennt (Textabb. 27); für den Notfall 
kann jedoch auch die Fahrleitung des 
einen Gleises von der des andern ge- 
speist werden. 


Die bisher festgestellten Bauarten 
der Lokomotiven und deren wichtigste 
Einzelheiten sind aus Zusammenstell- 
ung I und den Textabb. 28 bis 37 zu 
entnehmen*). Da die Zahndrücke und 


*) Organ 1911 8. $9, 131. 
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Zusammenstellung I . 


der Lokomotiven für die Strecke Dessau-Bitterfeld. *) 


D u E E Gewicht. 


Fahrgeschwindig- |. 
keit auf ebener Zugkraft 


— | == 
Zugkraft Fin- 


.- Lokomotive 1C1... Län 1,00 16 | 12 72 109 
.- Lokomotive 1C1... 120 0,85 14 12 66 - 
| ! | 


10000 4000 ie Wiens 


l talbabn 


= 
der anf einer | & : bei Ein- : | = 
TN = Be Is 3 Strecke bei Vollast me stunden- Hun | E £ 
Gattung und Bauart Trieb- Lauf- Trieb- Lant, GË durch-  umfange e || der `, r- & Bemerkungen 
ee ] ] I = höchste | schnitt- A ee? Triebma- nn = 3 
. rädeı | rider achse | achse | liche nfahrt schinen | 3“hinen | + E 
| m i m m t t H t _km/St j km/St » kg o kg E i kg o S e 
„und S.-Lokomotive 2B1 1,6 1,0 16 15 74 110 | 70 5 950 3 500 1 220 1 -—- 
.- Lokomotive 1C1... - We qe EE 0 oen 64 110 90 10000 | 5000 1 900 l ` noch im Baue 
.-Lokomotive D .... 1,05 -. 18 = 64 60 | 50 4 050 4 900 850 1 
-undG.-Lokomotive1D1 115 O85 16 ' 14 92 100 | 83 18 000 9 000 9 .. 850 2 
| 11250 5 500 1 250 l -- 
| 


*) Entnommen aus „Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen“ 1912, Heft 2. 


Abb. 33. Einbau der Triebmaschine in die D.G .- Lokomotive der 


Strecke Dessau -Bitterfeld. (S. S. W.) 
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Umfangsgeschwindigkeiten der Zahnräder bei den geforderten 
Leistungen und Geschwindigkeiten zu grofs werden würden, 
erfolgt die Übertragung allgemein durch Blindwellen und 
Kuppelstaugen, bei denen die schwingenden Massen leicht aus- 
geglichen werden können. 


Nach Zusammenstellung I übertreffen die elektrischen 
Lokomotiven die Damptlokomotiven bereits an Leistungsfahigkeit, 
noch hóheren Ansprüchen. kann durch Doppellokomotiveu genit 
werden, deren Ausbildung leichter ist als 
Auch die Zunahme des toten Gewichtes 


bei Damptlokomotiven. 
| | ist in solchen Fällen 
bei den elektrischen Lokomotiven geringer als bei DampHoko- 
motiven, da leistungsfähigere Damptlokomotiven 


2 auch gröfsere 
l'ender erfordern. 


Da die bisher auf der Linie Dessau-Bitterfeld gemachten 
Erfahrungen allen gehegten Erwartungen entsprochen haben 
wird die elektrische Ausstattung weiterer Vollb i 
Deutschland teils geplant, 
genommen werden. In Pre 


almstrecken in 

teils schon demnächst in Angriftt 
ufsen handelt es sich in erster Linie 
um die ganze 154 km lange Strecke Magdeburg - Halle— 
Leipzig und um Lauban — Dittersbach- - Kónigszelt mit den Zweig- 
linien Hirschberg--Grüntal, Hirschberg - Schmiedebery- - Lan- 


Abb. 34. Führerstand der S. S. W.- Lokomotive der Strecke 
Dessau — Bitterfeld. 


deshut, Ruhbank— Liebau und Niedersalzbrunn-- Halbstadt von 
zusammen etwa 260 km Länge. Die Einrichtung der Strecke 
Magdeburg---Leipzig—Halle wird etwa 26 Millionen M kosten, 
wovon 20 Millionen M auf das Kraftwerk bei Muldenstein 
und die Leitungen entfallen. Das schlesische Netz, das betriebs- 


Abb. 85. Führerstand der A. E. G.- Lokomotiven der Strecke 
Dessau--Bitterfeld. 


Abb. 37. A. E. G.- Lokomotiv-Triebmaschine. Leistung 1000 PS. 


technisch recht schwierige Strecken umfalst, wird, obwohl 
es wesentlich länger ist, nur etwa 21 Millionen M kosten, 
da der Strom hier aus einer nicht bahneigenen Quelle be- 
zogen werden soll, um auch nach dieser Richtung Erfahr- 
ungen zu sammeln. Das schlesische Netz soll ebenfalls mit 
Einwellen -Wechselstrom von 15000 Volt Spannung und 
16*?/, Schwingungen betrieben werden. Ferner ist die 
elektrische Ausstattung der Stadt- und Ringbahn in Berlin 
in Aussicht genommen, der Staatshaushaltsplan für 1912 
schlägt die Einstellung der Mittel in den nächsten Eisen- 
bahn-Anleihe-Gesetzentwurf vor. Bei der Eigenschaft der 
Stadt- und Ringbahn als Vorortbahn mit teilweise sehr 
dichter Zugfolge und schwankender Zugbelastung neigte 
man zunächst zur Verwendung von Triebwagen, hat je- 
doch in der Vorlage dem Lokomotivbetriebe den Vorzug 
gegeben, um die vorhandenen Wagen weiter benutzen zu 


können. 
(Schlufs folgt.) 


Unterrichtszüge der amerikanischen Eisenbahnen. 


Nachdem der Unterrichtszug*) der Pennsylvaniabahn den 
westlichen Teil des Staates zur Förderung der Anlage guter 
Landstralsen befahren hat, hat er nun auch den östlichen Teil 
versorgt. Im westlichen Teile hielten die Wanderlehrer des 
Zuges 61 Vorträge vor etwa 13000 Zuhörern, dem Zuge mulste 


noch ein Hörwagen angehängt werden. 
Der »Gute Strafsen-Sonderzug« wurde von der Peunsyl- 


d Organ 1912, S. 104 und 154. 


vaniabahn zusammen mit der Landstrafsen-Abteilung der ameri- 
kanischen Bundesregierung, dem Staate Pennsylvania, der staat- 
lichen Hochschule und den Vercinen zur Hebung des Land- 
strafsenwesens betrieben. Der Zug bestand aus zwei fahrenden 
Hörsälen, zwei flachen Wagen mit Maschinen und verschiedenen 
Werkzeugen zum Daue und Erhalten von Stralsen, und einem 
Wagen mit Bildern, Schaulinien, Plänen und kleinen Modellen 


vou den Querschnitten verschiedener Strafsenarten. Jeder Wagen 
46 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 17. Heft. 1912. 
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war von einem Erklärer begleitet, der »Hórwagen« enthielt | seitdem hat sie an verschiedenen Stellen Drucksachen ver- 
eine Bildlampe für die Vorträge. ' breitet und Vorträge gehalten. 
1910 begann die Pennsylvania-Eisenbahn mit dieser Arbeit, | 
Signal - Prüfwagen. 
Einen Beweis für die erzieherische Arbeit, die die Penn- : Den Wert unmittelbaren Unterrichts schätzend, ist die 
Verwaltung bemüht, die Wirksamkeit der Arbeiter zu erhóhen, 


sylvania-Eisenbahn unter ihren Angestellten durchführt, liefert 
die Einrichtung von Signal- Prüfwagen. Diese Wagen fahren ' indem sie darauf achtet, dals die Angestellten in Reih’ und 
ständig von Ort zu Ort unter Aufsicht eines Prüfbeamten, der . Glied fortwährend über alle Verbesserungen und Neuerungen 
die Bediensteten vorher bestimmten Versuchen unterzieht, um beraten werden, die das Reisen sicherer und den Eisenbahn- 
sie tüchtig zu erhalten. dienst für alle Angestellten weniger gefährlich machen. 

Der Wagen ist mit kleinen Signalen ausgestattet, um die Die Gesellschaft hat nun fahrende Unterrichtswagen ein- 
Angestellten in ihrer Arbeit zu prüfen. Sehfähigkeit, Farhen- gestellt, um über Luftbremsen, Signale und das Anzünden der 
sinn und Gehör werden nicht blols beim Diensteintritte, sondern , elektrischen Wagenlampen Unterricht zu geben. 


auch später von Zeit zu Zeit erprobt. | G --w. 


G—vw. 


Nachruf. 
Regierungs- uad Baurat Unger 7. ab, wurde zum Maschinenbauführer und im Jahre 1886 zum 
Königlichen Regierungsbaumeister ernannt. Hierauf war er 
zunächst mehrere Jahre bei der Eisenbahndirektion Erfurt in 
der Hauptwerkstätte daselbst, sodann bei der Eisenbahndirektion 
Elberfeld im maschinentechnisehen Bureau, im Materialien- 
bureau, in der Hauptwerkstütte Witten und als Húlfsarbeiter 
beschäftigt. Am 1. April 1895 zum Vorstande der Maschinen- 
inspektion H in Schneidemühl berufen, wurde er am 1. April 1899 


Am 30. Juli 1912 verschied nach kurzer Krankheit der 
Regierungs- und Baurat im Königlichen Fisenbahn-Zentralamte 
Maximilian Unger, ein Herzschlag hat den sehr verdienten 
Beamten im Alter von 57 Jahren aus seiner Berufstätigkeit 
uud seinem Wirkungskreise dahingerafft, Seit Errichtung des 
Eisenbahn - Zentralamtes war dem Heimgegangenen die Be- 
schaffung der Lokomotiven für die preulsisch-hessische Staats- 
balinverwaltung übertragen. Dieser Aufgabe hat er sich mit mit der Leitung der Lokomotivabtcilung der Werkstätte Grune- 
grofsem Eifer, nie ermüdender Arbeitsfreudigkeit und grofser wald betraut. Von 1903 an war er Vorstand zuerst der 
Gewissenhaftigkeit unterzogen. Aber auch sehriftstellerisch ist Maschineninspektion V, sodann der Maschineninspektion T in 
er vielfach hervorgetreten. Neben seinen llauptamte war er Berlin, bis er am 1. April 1907 in das Eisenbahn-Zentralamt 


als Mitglied des Ausschusses für die Diplomprüfungen der Ab- — übertrat. 


teilungen für Maschinen- und für Bau-Ingenieurwesen bei den Unger, dessen Verdienste. unter Anderm durch Ver- 
Prüfungen in diesen Abteilungen tätig. leihung des Roten Adlerordens IV. Klasse anerkannt wurden, 


Im Jahre 1854 in Berlin geboren, verliels er im März 1873 ` war nieht nur ein wissenschaftlich wie praktisch aufserordent- 
die Friedrichs-Werdersche Gewerbeschule mit dem Abgangs- , lieh gebildeter Techniker, sondern auch ein sehr tüchtiger 
¿cugnis «Vorzüglich». Bevor er auf die Königliche Gewerbe-  Verwaltungsbeamter. Sein Name wird in Eisenbahnkreisen 
akademie úberging, arbeitete er einige Zeit praktisch. Im und im Grofsgewerbe, mit dem er vermöge seiner amtlichen 
Juli 1876 legte er an der Gewerbeakademie die Diplomprüfung Tätigkeit dauernd in Fühlung war, nieht vergessen werden. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 
Aufstellang der Beaver-Brücke. Entwásserung der Babnkrone. R. Huber. 
(Engineering Record 1911, 1), Bd. 64, 1. Juli. Nr. 1, S. 92. (Railway Age Gazette 1911, II. Bd. 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1421. 


Mit Abbildungen.) Mit Abbildung.) 
Die aus zwei 73,762 m langen Kragarmen und einem | Im nördlichen Missouri ist folgendes Verfahren zur Ent- 


86,868 m langen Mittelträger bestehende Hauptöffnung der wässerung feuchter Einschnitte und Dämme mit gutem Erfolge 

angewandt. Auf jeder Seite des Gleises wurden Gräben 1.5 
bis 1,811. vom Ende der Schwellen 46cm unter der Bettung 
gegraben und 18em weite Tonrohre verlegt. Auf jeder Seite 
wurden T-Verbindungen in der Mitte zwischen den um die 
halbe Schienenlänge — versetzten Schienenstöfsen angebracht 
und Entwässerungsrohre nach der Mitte des Gleises gelegt. 

B—s. 


zweigleisigen Kragträgerbrücke der Pittsburgh? und Erie-See- 
Bahn über den Ohio-Fluls bei Beaver wurde von beiden Seiten : 


vorgekragt. Die ganze 234,391 m weite Öffnung mit Aus- 


nahme zweier Felder an jedem Ende wurde ohne Gerüst durch 
einen leichten, auf den Obergurten laufenden Kran errichtet. 
Die beiden den Hauptpfeilern benachbarten Felder wurden 
durch das für die Errichtung des Rückarmes nötige Rollgerüst 
errichtet. Auf ihren Obergurten konnte der Laufkran errichtet Der’ gewellte Schienenfufs als Mittel gegen Schienenwanders. 
werden, ` Aufserdem diente die kurze Verlängerung des Zu der Mitteilung von Sel o *) b kt Bela 
schweren Gerüstes über den Hauptpfeiler hinaus als Eisbrecher. von Zaborszky, dafs ihm der pc E mes 
B— s. *) Organ 1911, S. 372, 


at 
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mittlere Reisegeschwindigkeit ist also 32 bis 36 km. 
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Klemmplatte mit: Schraube für den 
gewellten SchienenfuB. 


waltung 1905, Abb. 1. 


Nr. 89 erschienene 
Aufsatz unbekannt 
gewesen, und der 
Aufsatz über die 
Schiene mit Wel- 
lenfufsrand erst 
nach seiner am 
17. Februar 1908 
erfolgten Patent- 
anmeldung in der 
Zeitung des Ver- 
eines deutscher 
Eisenbahn -Ver- 
waltungen 1909, 
Nr. 19 erschienen 
sei. 


Zur Vermeid- 


ung des von = 
Scheibe erwähnten starken Verschleifses der Wellen des 
Schienenfulses und der Unterlegplatten schlägt von Za- 


Maschinen 


EEN Schlaf- und Saal-Wagen. | 

(Electric Railway Journal, September 1911, Band XXXVIII, Nr. 14. 

N. 522. Mit Abb. Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, 

November 1911, Nr. 44, S. 1869. Railway Age Gazette, Juli 1911, 
Nr. 4, S. 176. Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXXVII! 

Auf den elektrisch betriebenen Strecken 
Überland- und Städte-Bahnen verkehren seit sechs Jahren 
Triebwagenzüge mit Schlafwagen, die 1911 durch neue, be- 
sonders gediegen ausgestattete Fahrzeuge ersetzt sind. Die 
Wagen sind nach Abb. 1, Taf. XXXVIII 17,45 m lang, innen 
2,6 m breit und laufen auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. 
Ein Mittelgang durchzieht die fünf mittleren Abteile, die je 


| borszky vor, 


die Schiene durch Klemmplatten und 5 bis 
8 mm dicke Schrauben (Textabb. 1) mit der Unterlegplatte 
zu verbinden, oder auf etwa 0,1 mm dicke Bleiplatten zwischen 
die Wellen der Unterlegplatten und des Schienenfufses zu legen, 
wodurch auch eine feste Verbindung erreicht würde. 

Die Wellen wären mittels Walzverfahrens leicht haar- 
rifsfrei in dem fleischigen, im letzten Walzendurchgange noch 
genügend heifsen Mittelteile der Schienenfulsfläche herzustellen, 
um so mehr, als schon im vorletzten Walzendurchgange für 


eine richtige Stoffverteilung im Schienenfulse gesorgt werden 
könnte. ' nn | Bs. 


Schraubenschlässel mit Sperrad. 
Age Gazette 1911, II, Bd. 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1422, 
Mit Abbildung.) 

Die Burlington-Bahn erprobt einen mit CNET ver- 
sehenen Schraubenschlüssel für Auf- und Abschrauben der 
Muttern der Laschenbolzen beim Auswechseln der Schienen. 
Das Lösen und Anziehen der Muttern geschieht wegen des 


nötigen starken Druckes zweckmalsig mit dem gewöhnlichen 
B—-s. 


(Railway 


Schr aubense hlüssel. 


und Wagen. 


enthalten im Hauptraume 19 bequeme Ledersessel in zwei Reihen, 


im Raucherabteile und einem weitern Raume je acht Plätze 


mit dem Heizkessel vorhanden. 


. Sitzplätze. 
der Minor: Fahrzeuge ist verhältnismäfsig gering. 


 Saal- und Aussicht-Wagen der Chicago-, 


vier aufklappbare Betten in der Längsrichtung an den Wagen- | 


seiten entbalten. Er endet in einem Rauchabteile mit Wasch- 
raum für Männer und Vorraum auf der einen Seite, auf der 
andern in einem Vorraume mit dem Heizkessel, einem Aborte 


und Waschraume für Frauen und den Wäscheschränken. 


Die Schlafwagenzüge verkehren jetzt auf der 280 km laugen 
Strecke St. Louis-Springfield-Peoria. Die Fahrzeit beträgt für 
die erste Teilstrecke 5, für die ganze Strecke 8 Stunden, die 


Quelle bringt ausführliche Angaben über die Betriebsergebnisse. 


fernung und der Wahl eines Unter- oder Ober-Bettes richtet, 
wurden im Monate durchschnittlich 3680 M eingenommen. Die 
ganze Einnahme aus dem Personenverkehre der Schlafwagen- 
züge betrug im Monate 15240 M, die Ausgabe 10800 M. 
Die Triebwagen dieser Züge haben Abteile für Versonen-, 
Gepäck- und Milch-Beförderung und sind mit vier Regeltrieb- 


maschinen ausgerüstet, 
Auf derselben Strecke verkehren Anhängewagen mit 


grolsem Saalabteile und Aussichtendbúhne, deren Grundrils 
Abb. 2, Taf. XXXVIII gibt. Die Wagen sind 16,9 m lang und 


| zugänglich, ein grolses Rauchabteil, 


Die ` 


Bei einem Preise von 4 bis 6 M, der sich nach der Ent- 
. hierzu eine Anzahl 2B1.- 


| fangern ausgerüstet. 


auf einem Ringansatze des Blasrohres. 


‚Ferner sind zwei Aborte und ein Wärterraum 
Die Endbühne enthält zehn 


Der Zuschlag für die Benutzung dieser bequemen 


mit Quersitzen. 


. Von dem liefernden Werke, der Barnay und Smith- 
Wagenbaugesellschaft in Dayton, stammt eine Anzahl ähnlicher 

Milwaukee- und 
St. Paul-Bahn. Die Wagen laufen in. Fernzügen, haben drei- 
achsige Drehgestelle und sind ganz aus Stahl gebaut. Das 
Innere enthält nach Abb. 3, Taf. XXX VIII einen die Kastenbreite 
einnehmenden Saalraum mit lederbesetzten Korbsesseln , einen 


Schreibraum mit zwei Plätzen und, von einem Seitengange aus 
Raume für einen Bartscher, 


Verschlag für 
Alle Räume 
A. Z. 


für Erfrischungen und ein Bad, ferner Abort, 
den Heizkessel und Vorraum für den Wärter. 
sind auf das Reichste ausgestattet. 


| Funkenfänger für Lokomotiven, 
(Railway Age Gazette, Januar 1912, Nr. 3, S. 89. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb, 6 his 8 auf Tafel XXXIX. 
Die Chicago- und Nordwest-Bahn verwendet auf einigen 


ihrer Strecken Braunkohle für die Lokomotivfeuerung und hat 
Lokomotiven mit besonderen Funken- 


Die Lokomotiven haben eine Heiztache 
von 197 qm im Ganzen. Die Rauchkaminer hat 1780 mm 


Durchmesser und ist 2184 mm lang. Der Funkenfinger hat 
nach Abb. 6 bis 8, Taf. XXXIX korbähnliche Form und sitzt 

Er besteht aus 16 guls- 
eisernen Platten, die sich im Kreise schuppenfórmig über ein- 
ander legen. Dianne, wagerechte Rippen auf beiden Seiten 
sichern den Abstand der Platten und schaffen eine Anzahl 


Durchlalsöffnungen, ähnlich dem Leitrade einer Turbine. Das 
46 * 
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Ganze umschliefst noch ein Drahtsieb. Ein kegelförmiger Auf- 
satz stellt die Verbindung mit dem Schornsteine her. Das 
Blasrohr hat einen Kegelfórmigen Einsatz, so dafs ein Ring- 
spalt von 12,5 mm Weite entsteht; der Einsatzkegel steht 
seitwärts in Verbindung mit einem vom Boden des Funken- 
fangers und einem Ringkragen am Blasrohre gebildeten Rauitie 
und sdugt die Heizgase und Funken im unterli Teils des 
Fángefs ab, so dals die Siebfláche gleichmäfsig beansprucht 
wird. Ein schräges Siebblech vor der Rohrwand der Rauch- 
kammer und daran anschliefsend ein Ablenkblech um das Biàs- 
róhr dienen zum Auffangen und Niederschlagen der Funken 
bei Verwendung von Hartkohle. Der Boden der Rauchkammer 
ist mit feuerfestem Tone ausgekleidet. A. Z. 


C+ C.1V.¢.[.G,-Lohometive der mexikanischen Eisenbahn *). 


(Engineer 1911, April, S. 392, Mai, S. 540; Revue générale des 
chemins de fer 1911, November, Nr 5, S. +53. Beide Quellen mit 
Abbildungen.) 


Die von der »Yulean Foundry, limited, Newton-le- Willows« 
auf Bestellung von Rendel und Robertson in Westminster 
dreimal gelieferte regelspurige Lokomotive zeigt Fairlie- 
Bauart. Jedes der beiden Drehgestelle ist mit einer Zwillings- 
maschine versehen, die Zylinder liegen aufsen, die Dampf- 
verteilung erfolgt durch auf ihnen liegende, entlastete Flaeh- 
schieber nach Richardson, die durch Walschaert-Steuerung 
bewegt werden. Das Gewicht der Lokomotive ist gleichmäfsig 
auf die sechs Achsen verteilt, also ein gröfster Achsdruck von 
23,97 t vorhanden. 

Auf dem einen Laugkessel befindet sich ein Dom mit vier 
Ashton-Sicherheitsventilen von 89 mm Weite, die ein ge- 
räuschloses Abblasen des Dampfés ermöglichen. Die Feuer- 
bachsen sind mit Schattelrost ausgerüstet, aber so eingerichtet, 
dafs aueh mit Öl gefeuert werden kann. Um bei geringem 
Kraftbedarfe nur eine Maschine arbeiten lassen zu können, ist 
der Regler mit zwei derartig angeordneten Hebeln verschen, 
dafs bei kleinen Füllungen nur die eine "Maschine Dampf 
erhält. 

Die Lokomotive soll Ladungen von 305 t in Bogen von 
100 m Halbmesser auf 40°/,, Steigung befördern. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinderdurchmesser d . . . . . . . 483mm 
Kolbenhub h . . . . . . . . . . 635 e 
Kesselüberdruck Pp . . . . . . . . 13 at 
Äufserer Kesseldurchmesser . . 1524 mm 
Höhe der Kesselmitte über Böhtenenoberkänte 2388 « 
Heizrohre. aus Stahl, Anzahl . . . . . 216 
« . Durchmesser, auísen . . . . 48 mm 
» , Länge. . . 00. ew . . 3937 « 
Heiztläche der Poaulbachce: 22,16 qm 
è e Heizrohre 248,88 « 
« im Ganzen H , . 271,64 e 
Rostliche R . . . . . . . . . . 4,44 « 
Triebraddurchmesser D . . . . 1219 mm 


Betriebsgewicht G, zugleich Triebachslast G, 140,22 t 
Wasservorrat 20,45 cbin 
Kohlenvorrat . . . . . . . . . . 8,1t 


Ts) Organ 1891, S. 130. 


Fester Achsstand . . . . . . . . . 2819mm 
Ganzer « | 0. 5. 2. « 10820 « 
Ganze Länge der Lolonioiiva 00. . 2 . 17118 » 
E a 
Zugkraft Z = 2.0,6.p - 0. . . 18958 kg 
Verhältnis H:R =... . . +. . . 61,2 
« H:G,—H:G— . . . .. 1.94 qmjt 
« ZH EE d oue eso xou 69,8 kg qm 
« Z:G,=2Z4:G= . . . . . 122,0kg/t 
— ———— —k 


1C + €1.1Y. C. FF. P.-Lokomotive der Süd-Paeifie-Bahn. 


(Railway Age Gazette 1911, November, S. 952: Epgineering 1911. 

Dezember, S. 791: Genie civil 1912, Januar, S. 186; Ingegneria 

ferroviaria 1912, Januar, Nr. 2, S. 25. Mit Lichtbildern, Zeichnungen 
und Abbildungen ) 


Zwölf dieser, für Ölfeuerung eingerichteten Personenzug- 
Lokomotive wurden von Baldwin in Philadelphia für die 
Siid-Pacitic-Bahn geliefert. Sie befördern zwischen San Fran- 
zisco und Chicago verkehrende, aus schweren Pullman- und 
anderen Wagen gebildete Personenzüge von Sacramento auf 
den Gipfel der kalifornischen Seealpen und überwinden auf 
169 km langer Fahrt 2134 m Höhe. Die steilste Neigung von 
22°) o erstreckt sich auf 64 km Länge. Auf dieser Strecke 
wurden 454 t schwere Züge bisher durch zwei 1 D .-Lokomotiven 
befórdert. 

Im Wesentlichen gleicht die Lokomotive der ID+DI. 
T.F.G.-Lokomotive*) der Süd-Pacificbahn. Auch der Kessel 
der TC + € 1.-Lokomotive kann zur Erleichterung der Aus- 
führung von Ausbesserungen in zwei Teile zerlegt werden, die 
Verbindungstelle liegt innerlalb der Verbrennkammer. Die 
den Speisewasser-Vorwärwer durchziehenden Rohre sind aber 
denen des Laugkessels nach Anzahl, Durchmesser und An- 
ordnung nicht gleich. Während dieser 495 Rohre von 51mm 
Darchmesser enthält, ist der Vorwürmer mit 424 Rohren von 
57 mm Durchmesser und einem in der Kesselachse liegenden 
Rohre von 381 mm Lichtweite verschen. Das Frischdampfrohr 
ist von dem im der Nähe der Feuerkiste angeordneten Dome 
ipnerhalb des Langkessels bis in die Verbrennkammer geführt. 
Hier sind mittels eines T-Stückes zwei Rohre angeschlossen, 
die sich rechts und links an der Innenwand des Überhitzers 
bis zu seinem untern Teile hinziehen. Kurze, auísen liegende 
Rohre vermitteln den Anschlufs an die Hochdruckschieber- 


" kásten. Der Abdampf der Hochdruckzylinder wird durch ein 
das Hauptrohr des Speisewasser-Vorwärmers  dueebziehendes 


Rohr dem in der Rauchkammer liegenden Zwischenbehälter 


zugeführt. 


Die Dampfstrahlpumpenrohre sind se angeordnet, dafs das 
Speisewasser am uutern Teile des Vorwärmers eintritt. Der 
Austritt erfolgt am obern Teile, das Wasser ist deshalb ge- 


 zwuugen, den ganzen Vorwärmer zu durchströmen. Der Ein- 


tritt des Wassers in den Kessel erfolgt zu beiden Seiten, 
8x9 mm vor der vordern Rohrwand. Ein Zurücktreten des 


Wassers wird durch Rückschlagventile verhindert. 


Zur Damptverteilung dienen Kolbenschieber von 381 mm 
Durchmesser, die mit innerer Einströmung versehen sind und 
durch Walschaert-Steuerung bewegt werden. Umstrómventile 


*) Organ 1911, S, 92. 
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sind nicht vorgesehen, die zu den Zylindern führenden Dampf- 
rohre jedoch mit je einem grolsen Sicherheitsventile versehen. 


Die Niederdruckzylinder haben durchgehende, mit Kreuzkopf- 
und Niederdruck- 


Kolben arbeiten auf die letzte Achse der betreffenden Trieb- 


führung versehene Kolbenstangen, die Hoch- 


achsgruppe. 


Um: dem Führer freie Aussicht auf die Strecke zu geben, 


laufen die Lokomotiven mit dem Führerhause voran; die unter 
nach Hodges ausgebildete T.auf- 


der Feuerkiste liegende. 
achse führt. 


Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 


hat 300 mm hohe Langträger und zwei auf seine ganze Länge 
durchgehende Behälter von Halbkreisquerschnitt, die zur Auf- 
nahme des IIeizóles und Speisewassers dienen. 

Die Lokomotive ist die zurzeit schwerste Personenzug- 
Lokomotive der Welt; ihre Hauptverhàltnisse sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d 635 mm 


« e Niederdruck-Zylinder d, . 965 « 
Kolbenhub h 711 « 


Kesselüberdruck p . 14 at 
Äulserer Kesseldurchmesser im Vorderselusse 2083 mm 


Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 3011 « 
Feuerbüchse, Lange qM 3948 « 
e , Weite . . . . . . . . 2184 « 
Heizrohre, Anzahl 495 
e — , Durchmesser, aulsen . 51mm 


——— 


aus 


Heizrohre, Lànge 6248 mni 
Überhitzerrohre, Anzahl 424 
e , Durchmesser 57 mm 
| e , Länge 1905 « 
| Heizfläche der Feuerbüchse 21,83 qm 
BEEF « Heizrohre . 491,63 » 
« des Vorwürmers 147,71 « 
« im Ganzen H . 661,17 « 
Rostfläche R . 65 e 
Triebraddurchmesser D 1600 mm 
Triebachslast G, 145,20t 
Betriebsgewicht der Race G. 174,55 « 

« des Tenders . 83,10 « 
Wasservorrat . 37,9 cbm 
Ölvorrat 12,1 « 
Fester Achsstand der Lokomotive 3353 mm 
Ganzer « « « : . 15646 « 

« « « « mit Tender 25933 « 
2h 
Zugkraft Z — 2.0,45 p d ae . . . . 22577 kg 
Verhältnis H:R= ..... 101,7 
« ESD c 4,65 qm/t 
x H:G = 3,79 e 
s AH = 34,2 kg/qm 
E Z:G, = 155,7 kg/t 
€ Z:G = 129,3 « 


—k. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Blektrische Werkbahn von Carr. 
(Engineering News 1911, Band 66, 2. November, Nr. 18, S. 536. 
Mit Abbildungen. ) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 5 auf Tafel XXXVIII. 

W. C. Carr führt eine neue elektrische Werkbahn ein. 
Der Unterbau (Abb. 4 und 5, Taf. XXXVIIT) besteht aus einer 
einzigen Reihe Pfosten aus in Betonfüfsen steckenden schmiede- 
eisernen Rohren von 10 bis 15 cm Durchmesser in ungefähr 
3 m Teilung. Die Länge der Pfosten ändert sich mit Neigung 
und Örtlichkeit, ist aber so grofs, dafs das Gleis stets über 
dem Schnee liegt. Jeder Pfosten trägt ein schweilseisernes 
Joch, dessen Enden von ihm stromdicht getrennte Stühle 
tragen, an die die Schienen gebolzt sind. Die Spur beträgt 
762 mm. Die Schienen sind annähernd [ |-fórmig, wiegen 
ungefähr 15 kgm und sind ungefähr 9m lang. Sie sind 
durch Laschen verbunden und haben Stofsbrücken aus Kupfer- 
draht, Eine Schiene dient als Stromzuleitung, die andere als 
Rückleitung. An den Wagen sind zwei Bürstenhalter mit je einer 
metallenen Bürste angelenkt, die durch eine Feder an die 
innere Seite der Schiene gedrückt wird. Die Triebmaschine 


hat gemischte Schaltung und eine berechnete Leistung von 


6 PS. Sie sitzt auf einer der beiden Achsen und treibt sie 
durch Kegelgetriebe. Der Strom ist Gleichstrom von 220 V. 


Am andern Ende des Wagens betindet sich eine selbst- 
Diese wird am obern Ende der Neigung 


der gegen einen an der Schiene 
Hierdurch wird mittels einer 


tätige Gleisbremse. 
durch einen Arm angelegt, 
befestigten Anschlag stölst. 
Feder eine Reibungskuppelung eingerückt, die ein einen Hebel 
anziehendes Drahtseil aufwickelt, und so vier Bremsschuhe auf 


—— — —M —— 
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die Schiene legt. Am untern Ende der Neigung ist eine als 
Daumen wirkende 3 oder 3,5 m lange geneigte Stange an den 
Jochen befestigt und drückt den Kuppelhebel heraus, so dafs 
die Kuppelung gelóst wird und die Bremsschuhe von der Schiene 
entfernt werden kónnen. 

Die Wagen werden von Hand mit einem gewóhnlichen 
Fahrschalter, oder selbsttätig mit einem Fahrschalter besonderer 
Bauart gesteuert. Für letztere Art wird an irgend einer Halte- 
oder Umsteuer-Stelle ein Anschlag auf der Schiene angebracht. 
Wenn der Wagen dagegen stölst, wird der Strom zunächst 
ausgeschaltet, dann die Triebmaschine umgesteuert und der 
Strom allmälig wieder eingeschaltet, so dafs der Wagen zurück- 
kehrt, bis er einen andern Anschlag erreicht, der ihn anhalt 
oder wieder umsteuert. Die Ràder haben 305 mm Durch- 
messer und eine 76 mm breite Lauftlàche. Trieb- und Anhànge- 
Wagen wiegen 1,5 t, erstere haben 1t, letztere 9 t Lade- 
fähigkeit. Die Boden-Falltüren der trichterformigen Wagen 
(Abb. 4 und 5, Taf. XXXVIII) für Kohle und Erz können an 
der Entladestelle selbsttätig gelöst, gehoben und verschlossen 
werden. 

Die erste Bahn wurde 1910 zu Blofsburg in Pennsyl- 
vanien gebaut, Sie befördert Kohle von Bergwerken nach 
einer Eisenbahn-Verladestelle, ist ungefähr 1,5 km lang und 
überwindet 168,5 m Höhe von der Schenke des obern Bergwerkes 


` bis nach den beiden Kohlenbansen, von denen einer zum Beladen 


| 


, stimmt ist. 


| 


der Eisenhahnwagen, der andere für das Elektrizitatswerk be- 
Die Bahn liegt ungefähr 9 m über dem Kohlen- 


gleise. Von der Schenke des obern Bergwerkes fällt die Bahn mit 


Ps EK rr es, 
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vier Anhàngewagen, die Hin- und Rückfahrt dauert ungefähr 
15 Min. Das Elektrizitätswerk liefert den Betriebstrom und 
enthalt einen Stromerzeuger von 50 KW, der durch eine Dampf- 
maschine von 75 PS getrieben wird. 

Eine 20 km lange Bahn wird in Colorado im Moutezuma- 
Bergwerksgebiete gebaut. Sie besteht aus einer 13 km langen 
Hauptlinie und verschiedenen Zweiglinien nach Bergwerken. B— s, 


75 °/,, bis zu einer kurzen Wagerechten bei der nächsten 
Schenke. dann mit 78°/,, auf ungefähr 350 m bis zum 
untern Ende. Dort ist das Gefälle auf 25 "/,, ermäfsigt, dann 
folgt eine Steigung von 20 ?/,, nach dem Elektrizitiitswerke 
und der Schenke. Auf dieser Bahn werden die Triebwagen 
durch Führer gesteuert, die Entleerung der Wagen geschieht 
selbsttätig. Jeder Zug besteht aus einem Triebwagen und 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 

d  ' Feder 12 gegen die Türen 6 gedrückten Riegel 20 nach unten 
gezogen, so dals die Türen eine Schwingung ausführen. Zu- 
gleich wird der Sperrhaken 15 vorgeschoben und greift mit 
seiner Nase hinter den Lochrand des Winkelstüekes 16. wo- 
durch der Hebel 11 und die mit ihm verbundenen Riegel ent- 
gegen dem Drucke der Feder in ihrer Lage gehalten werden. 
Werden die Türen geschlossen, so trifft ein an ihnen befestigter 
Anschlag 17 gegen den Sperrhaken 15, der dadurch gehoben 
wird und den Hebel 11 mit den Riegeln 20 freigibt, die sich 
unter der Federwirkung wieder gegeu die Türen legen und 
diese geschlossen halten. Da der Druck der Türen schräg 
gegen die Riegel wirkt, so können diese nicht unter dem Ein- 
tlusse der Last geöffnet werden, 

Durch entprechende Stellung der Hebel 11 erfolgt die 
Entladung nach einer beliebigen oder beiden Seiten, zu letzterm 
Zwecke können beide Hebel durch einen Bügel gekuppelt 
werden. Das Ladegut gleitet auf den schrägen Seitentlächen 
des Untergestelles ab. Will man zwischen die Schienen ent- 
laden, so schlägt man die als drehbare Klappen 15 ausgebildeten 
Bleche in die Höhe. Jeder Hebel 11 ist nach unten ver- 
làngert, so dafs die Entladung auch durch Zug oder Druck 
am Unterende erfolgen kann. Das obere Ende der Riegel ist 
derart schräg abgeschnitten, dafs ihre Kopffläche beim Entladen 
in der obern Fläche des Sattels liegt und daher der herab- 
gleitenden Ladung kein Hindernis bietet. G. 


Entladewagen. 
D. R. P. 240553. P. Lennings und H. Kahl in Aschaffenburg. 

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXXVII. 

Das Untergestell wird durch den Rahmen 1, die in senk- 
rechter Ebene liegenden Winkeleisen 2 und den auf diesen 
ruhenden Sattel 3 gebildet, der sich über die ganze Lange 
des Wagens erstreckt. Die Mulde wird auf dem Unterteil 
mit den Streben 4 gestützt, deren Enden durch die den obern 
festen Teil 22 der Seitenwand tragenden Längswinkel 5 ver- 
bunden sind. Den untern Teil der Wand bilden die auf- 
klappbaren Türen 6, deren untere Ränder sich in Schlufsstellung 
im Scheitel treffen, deren seitliche Ränder sich gegen die 
Stirnwände 19 der Mulde legen. In Bohrungen des Sattels 
sowie der an ihm befestigten Böcke 7 sind für jede Tür zwei 
als Bolzen ausgeführte Riegel 20 gelagert, die durch die 
Zwischenglieder 8 und die Winkelhebel 9 mit den Zugstangen 10 
verbunden sind. Diese sind durch um Zapfen 21 drehbare 
Hebel 11 verstellbar und je von einer Feder 12 umgeben, die 
sich einerseits gegen den festen Anschlag 13, anderseits gegen 
den Bund 14 der Stange anlegt und die letztere nach rechts 
zu bewegen sucht (Abb. 7, Taf. XXXVIIDI). An jedem der 
Hebel 11 sitzt ein Sperrhaken 15, der in einer Öffnung des 
Winkelhebels 16 gleitet. 

Sobald ein Hebel 11 in die in Abb. 7, Taf. XXX VIII ange- 
deutete Lage bewegt wird, werden die für gewöhnlich von der 


Bücherbesprechungen. 


Siemens-Schuckert-Werke, G.m. b. H., Abteilung für elek- 
trische Bahnen. Preisliste ABI, 1912.  Leitungsteile für 
elektrische Strafsen-, Gruben- und Werk-Dahnen. 

Bei dem grofsen Bedarfe an Teilen von elektrischen Leit- 
ungen im Eisenbahnwesen machen wir auf die neue, mit vor- 
trefflichen Abbildungen ausgestattete und deshalb auch tech- 
nisch lehrreiche Preisliste besonders aufmerksam. 


Enzyklopädie des Eisenbabnweseus. llerausgegeben von Dr. Frei- 
herr v. Roll, Sektionschef im K. K. österreichischen Eisen- 
bahuministerium in Verbindung mit zahlreichen Eisenbahn- 
fachmánnern. vollständig neubearbeitete Auf- 
lage. II. Band, Bauentwurf bis Brasilien. Urban und 
Schwarzenberg, 1912, Wien und Berlin. Preis 16 .M. 

Auf das Erscheinen der 2. Auflage des grofsen rühmlichst 
bekannten Werkes haben wir wiederholt*) aufmerksam gemacht. 

Jetzt liegt der II. Band vor, der wieder eine reiche Fülle 

von Stoff in meisterlicher Kürze und Klarheit der Darstellung 

bringt. Die Aufzählung herausgegritfener Stichwörter, wie 

Baurecht. Bayerische Eisenbahnen, Beamte, Bergbahnen, Berliner 


2: 


Collet und Engelhardt G. m. b. IL. 
fabrik 1862—1912. Offenbach a. M. 
Zu seinem 50jihrigen Bestehen gibt das Werk eine 


Werkzeugmaschinen- 


Stadtbahn, Betrieb, Blockeinrichtung. lassen die Vielseitigkeit 
und Bedeutung des Inhaltes auch dieses Bandes erkennen. 
Indem wir die Güte der Ausstattung besonders betonen, geben 
wir dem Wunsche Ausdruck, dals das schöne und nützliche 
‘Werk in gleicher Weise zu Ende geführt werden möge. trotz 
aller Fährlichkeiten, die einem so umfassenden Unternehmen 
aus der Grófse der Zahl der nötigen Mitarbeiter erwachsen. 
Die bisherigen Leistungen stellen das Wirken der sachkundigen, 
ae) Leitung in helles Licht. 


‘Geschaftsanzelgen, Delmenherster Anker-Inlald. Zweite Ausgabe., 
. Delmenhorster Linoleum-Fabrik. Anker-Marke. 
Das vorzüglich ausgestattete Anzeigeheft enthält eine grofse 
. Zahl von Bildern mit Linoleum ausgestatteter Räume und be- 
sonders geschmackvolle Muster des für das Eisenbahnwesen 
höchst wichtig gewordenen Daustoftes. 


t) DIAM 1912, S. 42 und 110. 


“Für die Schriftleitung verantwortlich: Gener Bezierungerak Professor a D. 
. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H. 


Darstellung seiner Anlagen und Erzeugnisse heraus, die nicht 


allein durch die Gefälligkeit der Ausstattung anregend. sondern 


bei der Bedeutung des Werkes auch lehrreich wirkt. Far 
den Eisenbahner kommt hinzu. dafs es sich um ein Werk 
handelt, das sich um die Förderung der Verbesserung der 
Holzschwelle grofse Verdienste erworben hat. Aufser den 
Gründern und Besitzern wird auch aller der Männer gedacht, 
die sich in leitender Stellung Verdienste um die Entwickelung 
des Werkes erworben haben. 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberiehte ven Eisenbahn -Ver- 


waltungen, 

l. Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Ver- 
eines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen für 
das Rechnungsjahr 1910. 

Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien-städtische 
Stralsenbahnen für das Jahr 1911, erstattet von 
der Direktion der städtischen Strafsenbahnen. 
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m | | ` Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
versol:enen Aufsätze nicht für verantwortlich. 


Neue Folge. XLIX. Band. Alle Rechte vorbehalten. 


Entwickelung, gegenwürtiger Stand und Aussichten des elektrischen Vollbahnwesens. 
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In Bayern ist der elektrische Betrieb für die bestehenden | kohlen, die Privatbahnen etwa ebenso viel. Die Strecke Kiruna 
' —Riksgransen ist nun durch Erzfórderung so stark belastet, 


Linien München—Garmisch—Partenkirchen, Tutzing— Kochel | 
und München—Ganting, sowie für die neuen Linien Garmisch — | dals die vorhandene eingleisige Anlage mit Dampfbetrieb nicht 
Partenkirchen— Landesgrenze Scharnitz und Garmisch— Parten- | mehr ausreicht; die Steigungsverhültnisse lassen weder eine 
kirchen—Griesen vorgesehen, als deren Fortsetzung in Öster- | Beschleunigung noch eine Verstärkung der bisher beförderten 
reich die Strecken Scharnitz—Innsbruck und Griescn— Reutte | Züge zu, zumal auch die Verwendung von Drucklokomotiven 
zur Ausführung kommen sollen. | wegen des Durchfahrens eines 1100 m langen Tunnels sehr 
Die bayerische Staatsbahnverwaltung hat sich auch zur | Der elektrische Betrieb überwindet alle diese 

Verwendung des Einwellen-Wechselstromes von 10000 Volt | 
und 16*/, Schwingungen entschlossen, der aus dem am Walchensee | 
zu errichtenden staatlichen Wasserkraftwerke entnommen werden | Blindwellen und Kuppelstangen ist es möglich, die Fahrge- 
soll. In Baden steht der elektrische Ausbau der Strecken | schwindigkeit der Lastzüge von 40 auf 50 bis 60 km/St und 

| deren Stärke von 28 auf 40 dreiachsige Selbstentlader von 

| 

| 

| 

| 

| 

| 

| 


unangenehm ist. 
Schwierigkeiten; durch Verwendung elektrischer C+C .- Loko- 


motiven für Einwellen-Wechselstrom mit zwei Triebmaschinen, 


Basel—Zell und Schopfheim—Sackingen unter Ausnutzung der 
Schwarzwald- und Rhein-Wasserkräfte in Aussicht, und die | 11 t Leergewicht und 35 t Ladung zu erhdhen, also die 
Ausdehnung des elektrischen Betriebes auf die ganze Strecke | Leistung etwa zu verdoppeln und den zweigleisigen Ausbau zu 
Basel— Mannheim ist geplant. Auch hier ist die Anwendung | umgehen. Für den elektrischen Betrieb der Personenzüge sind 
des Einwellen-Wechselstromes von 10 000 Volt und 15 Schwing- | 2B2.-Lokomotiven mit 1 Triebmaschine, Blindwelle und Kuppel- 
ungen vorgesehen; der Jahresbedarf würde nach den ange- |; stangen in Aussicht genommen. Die Textabb. 38 bis 40 geben den 
stellten Berechnungen für die ganze Strecke Basel— Mannheim ` Lageplan der Strecke und Skizzen der P- und G .-Lokomotiven. 
rund 200 Millionen KW St betragen, während die Schwarzwald- | Der Strom soll aus dem 120 km südlich von Kiruna befind- 
und Rhein-Wasserkräfte zusammen jährlich rund 500 Millionen | lichen Porjusfalle entnommen werden, der nach unerheblichen 
KW St liefern könnten. Bauarbeiten im Jahresmittel 65000 PS liefern kann. In der 
Die wichtigsten Ausführungen und Entwürfe des Auslandes | Kraftanlage wird Einwellen-Wechselstrom von 4000 Volt und 
sind die Strecke Seebach— Wettingen*), die Lötschbergbahn, 15 Schwingungen erzeugt, mit 80000 Volt nach vier an der 
die Rhätische Bahn, die Gotthardbahn und die Arlbergbahn, | Balınstrecke verteilten Unterwerken geführt, und schliefslich 
alle mit Einwellen-Wechselstrom; endlich verdient der Ausbau , von diesen mit 16 000 Volt den Fahrleitungen zugeführt werden. 
der 129 km langen Staatsbahn-Strecke Kiruna— Riksgränsen Die Anlage stellt hohe Forderungen an den elektrischen . 
im Norden Schwedens besondere Beachtung, deren Fortsetzung | Vollbahnbetrieb, zumal dieser hier auch hinsichtlich äufserer 
die Ofotenbahn nach dem bedeutenden norwegischen Hafen | Einflüsse, wie Schneeverhältnisse und Frost, der härtesten Probe 
Narvik bildet. | 
Schweden, die Schweiz, Oberitalien und verschiedene Teile | 
Österreichs bieten besonders gute Vorbedingungen für den 
elektrischen Betrieb von Vollbahnen, da hier einerseits nur Die wirtschaftliche Güte kaun hier, wie überall, durch 
geringe Kohlenlager, anderseits bedeutende Wasserkrüfte zur Vermehrung der Einnahmen und Verminderung der Ausgaben 
Verfügung stehen. Die schwedischen Staatsbahnen allein beziehen , gehoben werden. Schon bei der Desprechung der einzelnen 
Bahnanlagen ist darauf hingewiesen worden, dafs der elektrische 


jetzt jährlich für etwa 7 Millionen Kronen englische Stein- - 
l Betrieb vielfach zu einer Erhöhung der Einnahmen an sich 
47 


unterliegen wird. 


II. Wirtschaft und Aussichten der elektrischen Hauptbahnen. 


ut Organ 1909, S. 269/270. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 18 Heft 1912. 
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geführt hat, da er nicht nur die Fahrt durch den Fortfall der 
Rauchbelästigung angenehmer macht, sondern auch dem Ver- 
kehrsbedürfnisse ohne Beeintrüchtigung der Wirtschaftlichkeit 
unter Anwendung von Triebwagen oder kleinen Lokomotiven, 
durch Schaffung häufiger Fahrgelegenheiten besser Rechnung 
tragen kann, als der Dampfbetrieb; Dampflokomotiven von 
weniger als 300 PS Leistung arbeiten erfahrungsmäfsig im 
Vollbahnbetriebe unwirtschaftlich. 


Die erwähnten Vorteile fallen besonders bei Stadtbahnen, 
Vorortbahnen, Einführung von Hauptlinien in die im Stadt- 
gebiete liegenden Bahnhófe und bei Verbindungstrecken zwischen 
durchgehenden Hauptlinien ins Gewicht. 


Der Hauptvorteil des elektrischen Betriebes bei Vollbahnen 
wird aber in der Verminderung der Ausgaben zu suchen sein. 
Der von der Betriebstärke unabhängige Teil, also die Beträge 
für Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten, werden grófser, 
als bei den Dampfbahnen, da der Bau der elektrischen Voll- 
bahnen durch das Hinzukommen der Streckenausrüstung und der 
Speiseleitungen teurer ist. Mit Rücksicht auf die stete Dienst- 
bereitschaft und den geringern Aufwand für Unterhaltung der 
in der Beschaffung teuereren elektrischen Lokomotiven werden 
deren zwar für den gleichen Detrieb weniger gebraucht als 
Dampflokomotiven, die hierin liegende Ersparnis kann aber die 
Mehrausgabe nicht ausgleichen. Dagegen ergibt sich für die 
unmittelbaren Betriebsausgaben, die von der Betriebstärke teils 
gradlinig abhängig, ein ganz anderes Bild. Neu treten hier 
die Ausgaben für die Unterhaltung und Erneuerung der Strecken- 
ausrüstung, Speiseleitungen und Streckenabspanner hinzu; 
Ersparnisse ergeben sich anderseits durch billigere Unterhal- 
tung und längere Dauer von Bahnhofsgebäuden und Tunneln, 
die nicht mehr der Zerstörung durch Rauch und Wasserdampf 
unterliegen, besonders aber dadurch, dals die elektrischen Loko- 
motiven in vielen Fällen mit nur einem Manne besetzt zu 
werden brauchen, den der Zugführer unterstützen kann. Aufser- 
dem gestattet der elektrische Betrieb stärkere Ausnutzung der 
Mannschaft, da der Dienst leichter ist, als beim Dampfbetriebe, 
die Mannschaften bei der leichten, gleichartigen Handhabung 
aller elektrischen Lokomotiven nicht mehr für Schnell-, Personen-, 
Güter- und Verschiebe-Dienst gesondert zu werden brauchen, 
und die vielen Nebenarbeiten des Dampfbetriebes, wie An- 
heizen, Ausschlacken, Kesselreinigen, Kohlen- und Wasser- 
Nehmen entfallen. Diese Nebenarbeiten nehmen etwa ein 
Drittel der Dienstzeit der Lokomotivmannschaften in Anspruch. 
Unter Berücksichtigung dieser Verhältnisse wird bei elektrischem 


Betriebe etwa zwei Drittel der Lokomotivbesatzungen und etwa : 


die Hälfte aller Putzer erspart werden können. Weiter stellen ` 


sich die Ausbesserungskosten für elektrische Lokomotiven geringer, 
als für Dampflokomotiven, da der empfindlichste Teil, der Kessel, 
wegfällt. Nach Berechnungen auf Grund tatsächlicher Ergeb- 
nisse bei der Manhattan-Hochbahn in Neuyork sind die Aus- 
besserungskosten der elektrischen Lokomotiven etwa 25%, 
geringer, als die der Dampflokomotiven. 


Wie sich die Stromkosten gegenúber den Kosten der Kohlen 
für die Dampflokomotiven stellen, làfst sich nur für jeden ein- 


Abb. 38. Lageplan der Strecke Kiruna — Riksgrünsen und ihrer 
Fortsetzungen. 


Erläuterung: 
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ermitteln. Direktor Pforr*) errechnet für das ganze preulsisch- 


zelnen Fall unter Berücksichtigung der órtliehen Verhültnisse 


hessische Staatsbahnnetz die Kosten des jährlichen Kohlenver- 
brauches der Dampflokomotiven zu 104 Millionen M, wahrend 
der Strom für elektrische Lokomotiven bei dem Preise von 
3,5 Pf/KWSt 116 Millionen M kosten würde. In diesem Ein- 
heitspreise sind 2 Pfg für Verzinsung, Tilgung und Erneuerung 
mit 10°/, der Aufwendungen für die Anlagen zur Krafterzeugung 


*) Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen 1907/8. 


Abb. 39. C+C.G. 


Abb. 40. 2B2.P.-Lokomotive von 70 t Dienstg 
Lüngsansicht. 


enthalten. Die Mehrausgabe für elektrischen Strom ist aller- 
dings von den erwähnten Ersparnissen abzusetzen, trotzdem 
bleiben diese noch grofs genug, um die wirtschaftliche Über- 
legenheit des elektrischen Betriebes darzutun. 

Aulser diesen rechnerisch festzustellenden bietet aber 
der elektrische Betrieb gegenüber dem Dampfbetriebe 
bei Vollbahnen noch andere mittelbare Vorteile, die nicht 
in Geldwert auszudrücken sind. Diese sind nach der 
Denkschrift, die dem preufsischen Abgeordnetenhause seitens 
des Ministeriums für öffentliche Arbeiten bei Beantragung der 
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-Lokomotivo von 100 t Dienstgewicht für die Strecke Kiruna—Riksgränsen. 
Lüngsansicht. 


ewicht für die Strecke Kiruna—Riksgrüsen. (S. S. W.) 


ersten Mittel für die Einführung des elektrischen Betriebes | 


auf der Strecke Dessau— Bitterfeld vorgelegt wurde: 
l. Die Möglichkeit der Ausnutzung von Wasserkrüften und 
minderwertigen Heizstoffen in den Kraftwerken. 


2. Die Rückgewinnung von Arbeit auf Gefällen, wodurch 
zugleich Verminderung der Abnutzung der Radreifen 


(S. S.W.) und Schienen wegen Ein- 
schránkung der Rad- 
bremsungen erzielt wird, 

3. Verringerung des Rad- 
druckes der Triebfahr- 
zeuge, da die Zahl der 
Triebachsen weniger be- 
schränkt ist, als bei 
Dampffahrzeugen ; diese 
und die günstigere An- 
ordnung des Triebwerkes 
tragen wieder zur Schon- 
ung des Oberbaues bei. 

4. Die Möglichkeit, elektrische Lokomoti- 
ven leistungsfähiger, und sowohl für 
schürfere Bogen als auch für grölsere 
Geschwindigkeiten zweckmälsiger her- 
zustellen als Dampflokomotiven, bei 
denen besonders der Kessel und das 

Triebwerk hinderlich 
sind; daher können im 
elektrischen Betriebe 
nicht nur die ganzen 
Bahnanlagen besser aus- 
genutzt, sondern die 
Bahnlinien selbst dem Ge- 
lände besser angepafst, 
also Baukosten erspart 
und auch Strecken mit 
ungünstigen Steigungs- 
und Krümmungs-Verhält- 
nissen dem grolsen Ver- 
kehre nutzbar gemacht 
werden. 


5. Ersparnisse durch Fortfall von Kohlenlagern, 
Wasserversorgung, Drehscheiben, Gasanstalten 
und besonderen Elektrizitätswerken für die Be- 
leuchtung der Bahnhöfe und den Betrieb der 
Werkstätten, sowie Ersparnisse durch Fortfall 

der Brandschäden in Folge von Funkenauswurf der Dampf- 


. Kopfansicht. 


-— Y | 
means ES 


E CT 


Kopfansicht. 


lokomotiven. 

6. Fahrplanverbesserung durch Einlegung von Triebwagen- 
fahrten. 

7. Erhóhte Betriebsicherheit durch Verbindung der Strecken- 
sicherungen mit den Zügen in der Weise, dafs letztere 
bei Nichtbeachtung von Signalen selbsttätig gestellt werden. 


Aus diesen Vorteilen des elektrischen Betriebes darf aber 
keineswegs auf eine baldige völlige Verdrängung des Dampf- 
betriebes aus dem Vollbahnwesen geschlossen werden, zumal 


auch die Dampflokomotiven in den letzten Jahren wesentlich ver- 


bessert worden sind. Hier sei nur an die Heifsdampflokomotive, 


an die Einführung der Ventil- und Gleichstrom-Dampfinaschinen 


bei den Lokomotiven und an die Versuche zur Verwendung 


von Dampfturbinen erinnert. 


Schon der Umstand, dafs die Anlagekosten bei den elek- 
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trischen Vollbahnen höher sind, als bei den Dampfbahnen, 
wird erstere stets nur da am Platze erscheinen lassen, wo eine 
gewisse Verkehrstärke bereits vorhanden ist, oder doch sicher 
erwartet werden kann. Deshalb wird auch sicherlich der Vor- 
ortverkehr der grofsen Städte sehr bald ausschliefslich elektrisch 
bewältigt werden, zumal hier noch die grófsere Anfahrge- 
schwindigkeit der elektrischen Fahrzeuge von hohem Werte 
ist. Von besonderm Vorteile wird der elektrische Betrieb 
wegen der grófseven Leistungsfähigkeit der elektrischen Loko- 
motiven ferner da sein, wo der Dampfbetrieb nur noch mit 
Vorspann- oder Druck- Lokomotiven auskommt, also auf gc- 
birgigen, grade im Daue teueren Strecken, und da, wo der Dampf- 
betrieb bereits den Ausbau neuer Strecken zur Dewiltigung 
des Verkehres bedingen würde, der elektrische Betrieb aber 
zunächst die vorhandenen Anlagen besser ausnutzen kann. 
Unter Beachtung dieser Vorteile erscheinen auch bei Neuan- 
lagen für den elektrischen Betricb stärkere Steigungen zulässig; 
welche Ersparnisse hieraus erwachsen können, zeigt eine Beréch- 
nung von Zschokke, nach der rund ein Drittel der Anlage- 
kosten der Gotthardbahn hätte erspart werden können, wenn 
sie statt mit 26,5°/,, mit 50°/,, mittlerer Steigung ausgeführt 
wäre. Endlich wird sich dem elektrischen Betriebe noch ein 
Feld bei tunnelreichen Strecken und solchen Linien bieten, in 


deren Nähe sich Wasserkräfte oder Kohlenlager befinden; aus ` 
hur geringer Verkehr herrscht, also auch nur wenig Betriebs- 


diesem Gesichtspunkte sind besonders die schwedischen Staats- 
bahnen mit der elektrischen Ausstattung von Vollbahnen vor- 
gegangen, in Preufsen in erster Linie die Strecken in der Nähe 
der Braunkohlenlager bei Bitterfeld und des niederschlesischen 
Steinkohlenbeckens, und in Bayern die Teile des oberbayrischen 
Eisenbahnnetzes in der Nähe grófserer Wasserkräfte für elek- 
trischen Betrieb gewählt worden. 

Die Frage der Erhóhung der Geschwindigkeit, abgesehen 
vom Anfahren, das bei Vollbahnen von geringerer Bedeutung 
ist, ist mit Vorsicht zu erörtern. Die bereits erwähnten Schnell- 
bahnversuche auf der Strecke Marienfelde— Zossen haben aller- 
dings gezeigt, dals es möglich ist, Fahrzeuge und elektrische 
Ausrüstungen herzustellen, mit denen man mit 200 km SC und 
noch etwas schneller fahreu kann, nicht aber, dafs dies auch 
wirtschaftlich durchführbar ist. Dazu waren die Versuchs- 
fahrten und die Strecke zu kurz. Die Erhöhung der Geschwin- 
digkeit hängt davon ab, ob es möglich ist, einen Oberbau her- 
zustellen, der ihr auf die Dauer ohne zu starke Steigerung 
der Erhaltungskosten genügt. Hierauf hat besonders Ober- 
ingenieur Petersen*) hingewiesen. Er zeigt, dals für eine 
Fahrgeschwindigkeit von 200 km St der kleinste zulässige 
Krümmungshalbmesser bei Regelspur zwischen 1600 und 2500 m 
betragen muls, derartige Schnellbahnen also nur im unbebauten 
Flachlande möglich wären. Wegen dieser Verhältnisse ist denn 
auch von Schnellbahnen mit so hohen Fahrgeschwindigkeiten 
wenig mehr zu hören. Die preufsisch-hessische Staatsbahnver- 
waltung hat den Einflufs der Fahrgeschwindigkeit auf den 
Oberbau in den Arbeitsplan der Versuchsbahn bei Oranienburg 


aufgenommen. 
Zur Zeit gilt wohl die Geschwindigkeit von 150 km St 


* Organ 1900, S. 155; 1901, S. 28; 1905, S. 90; Elektrische 
Bahnen 1904, Heft 8 und 9. 
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als die far Vollbahnen erstrebenswerte und wirtschaftlich äufserst 


mógliche, bei der die jetzt üblichen Oberbauten unter Ver. 
mehrung der Schwellenzahl, Verwendung sehr guter Bettung 
und Einlegung von Lenkschienen, die bei den Schnellbahn- 
versuchen freilich nicht recht zur Wirkung kamen, wohl noch 
genügen werden; der zulässige kleinste Bogenhalbmesser dürfte 
nur noch etwa 1000 m betragen. Zu ähnlichen Schlufsfolge- 
rungen kommt auch v. Borries bei einer Besprechung der 
Schnellbahnversuche *), in der er zugleich darlegt, dafs alle 
Schwierigkeiten und Kosten mindestens mit dem Quadrate der 
Fahr-Geschwindigkeit wachsen, und dafs beispielsweise für einen 
Triebwagen für 40 Fahrgäste bei 150 km/Std Geschwindigkeit 
710 PS, bei 200 km/St aber schon 1680 PS erforderlich sind, 

Ein wesentliches Hindernis für die Ausdehnung des elek- 
trischen Betriebes bilden Bedenken bezüglich der Landesver- 
teidigung. Man muís diese unter den Gesichtspunkten des 
Aufmarsches der Truppen zur Grenze, der Verwendung der 
Betriebsmittel in Feindesland und des Rückzuges vor einem 
siegreichen Feinde beurteilen. Zweifellos ist die gröfstmögliche 
Schnelligkeit des Aufmarsches von hóchster Wichtigkeit, in 
dieser Hinsicht würde also der elektrische Betrieb mit seiner 
gröfsern Leistungsfähigkeit dem Dampfbetriebe überlegen sein; 
zu beachten bleibt nur, daís der Truppenaufmarsch oft grade 
da besonders grofse Leistungen erfordert, wo in Friedenszeiten 


mittel vorrätig sind. In solchen Fällen kann beim Dampf 
betriebe durch schleunige Überweisung von Lokomotiven und 
Wagen geholfen werden. Der elektrische Betrieb würde jedoch 
durch Errichtung von im Frieden nicht voll ausnutzbaren An- 
lagen einen unwirtschaftlichen Aufwand bedingen, da er in 
erster Linie von der Leistungsfähigkeit der Kraftwerke abhängt, 
wenn man sich nicht mit fahrbaren Hülfsanlagen begnügen zu 
kónnen glaubt, oder die Unterstützung durch benachbarte Werke 
ausreicht. An solchen Punkten mülsten auch besonders grolse 
Bestände an Heizstoffen gehalten und es müfste ausreichend 
für Wasser gesorgt werden, falls nicht Wasserkraftanlagen in 
Betraeht kommen. Dies ist aber auch bei Dampfbetrieb in 
den Bahnhófen erforderlich, die im Kriegsfalle gröfsere Be- 
deutung gewinnen, 

Die Abhängigkeit des elektrischen Betriebes von Fahr- 
leitung, Speiseleitung und Stromwerk kann für den Aufmarsch 
bei der hohen Detriebsicherheit, mit der diese Anlagen heute 
gebaut werden, kaum noch als ein Mangel angesehen werden: 
Vielmehr liegt ein Vorzug darin, dafs die elektrischen Loko- 
motiven zu ihrer Bedienung viel weniger geschulte Mannschaft 
erfordern, als Dampflokomotiven, bei denen durch unsachliche 
Dehandelung leicht erhebliche Verspätungen und Betriebstör- 
ungen verursacht werden können. 

In der Verwendung der eigenen Betriebsmittel in Feindes- 
land steht der elektrische Betrieb dem Dampfbetriebe nach, 
da elektrische Lokomotiven überhaupt nur dann verwendbar 
sind, wenn der elektrische Betrieb in Feindesland schon ein- 
gerichtet ist, und Stromart, Spannung und Zuleitung für die 
mitgeführten Lokomotiven passen. Aber selbst in diesem Falle 
kann der zurückgehende Feind dem siegreich vordringendeu 


*) Organ 1904, S, 160 169. 
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Gegner die Benutzung einer elektrisch betriebenen Vollbahn 
durch Zerstörung der Kraftwerke und Leitungen in nachhal- 
tigerer Weise unmöglich machen, als die einer Dampfbahn, bei 
der er allerdings auch durch Vernichtung der Kohlenlager und | 
Wasserversorgung die Verwendung der Dampflokomotiven er- 
schweren kann. Zerstörungen der Bahnanlage selbst wirked in 


beiden Fällen gleich. 
Diese Hinweise lassen erkennen, dafs aus militärischen 


Rücksichten an eine völlige Beseitigung des Dampfbetriebes 
auf den Vollbahnen nicht gedacht werden kann, aber ander- 
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seits keine unüberwindlichen Hindernisse für den elektrischen 
Betrieb erwachsen. 

Man wird daher die berechtigte Hoffnung hegen dürfen, 
dafs sich auch auf den Vollbahnen die Elektrizitàt neben dem 
Dampfe ein gröfseres Betätigungsfeld erobern, und nicht nur 
auf diese selbst sondern auch auf ihre weitere Umgebung be- 
fruchtend wirken wird, denn wo der Bahnbetrieb grofse Leist- 
ungen erfordert, ist es auch möglich, dem Grofs- und Klein- 
| Gewerbe und der Landwirtschaft Arbeit durch elektrische 

Übertragung zu billigem Preise zur Verfügung zu stellen. 
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Anlagen zur Bekohlung von Lokomotiven. 
L. Othegraven, Geheimer Baurat a. D. zu Dortmund. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel XL. 


Auf dem Haupt- und dem Verschiebe-Bahnhofe in Dortinund 
ist 1910 je eine neue Anlage zur Bekohlung von Loko- 
motiven drbaut, die beide den besonderen Zweck haben, die 
Lokomotiven möglichst rasch zu bedienen. Beide sind nach 
dem von Ilerrn Geheimen Daurate Schmedding in Essen 
angegebenen Grundgedanken gebaut, während die Wahl der 
Einzelheiten dem Verfasser überlassen war, Die Bekohlungs- 


Anlagen in Koln-Eifelthor, Mannheim, Frankfurt a. M. und | 


Wahren lieferten die Erfahrung zur Vermeidung mancher dort 
empfundener Anstände. Der beachtenswerten Punkte und der 


auch in Dortmund hervorgetretenen Mängel soll im folgenden 
besonders gedacht werden. 
I. Allgemeine Beschreibung. (Abb. 9, Taf. XL) 


Jede der beiden Anlagen besteht aus einer grofsen Kohlen- 
Auf ihrer einen Längsseite liegen 


Abb. 1. Kohlenverladeanlage auf dem Verschiebebahnhofe Dortmund. 


banse von 2,5 m Lagerhöhe. 


E 
E 

5 
E 


» SSC U B EI 


mE. 


— 


~ 
f 
$ r 
Au 
4 
^| Te 
, 4 
| 
f " 
i 
> ! 
f- = 
D = 
Ae 
vor d d 
> ^ L 
- 
f » 
au p - 
X d 
4 u 
Q 


NANANA 


^W 
T H "s ». “| 2 1 ac 
1 : N E "s Lowe i A bz 6 TER , 
4 4 be r | N 7 ` 
> AA E ~s 1 Y y 1»: j 
ID » ` f MILES € h^ O De I 
g " p À ^ e Neil " N. d 
! | ! ie e? i + 


em — 


- die Bunker, mit Schüttrinnen ausgerüstete Gefälse aus Eisen- 
| blech, die zur Bekohlung vom Heizer bedient werden; auf der 
andern Seite befindet sich das Entladegleise für die die Kohlen 
 &nbringenden Eisenbahnwagen. Das Ausfuhrgleis dient in den 
Zwischenräumen der Bekohlung auch zur Aufstellung der leeren 
Wagen für Schlacke und Asche. 
Während diese Bunkeranlage auf dem Personenbahnhofe 
mit dem Mauerwerke der Banse in Verbindung gebracht ist, 
sind die Bunker auf dem Verschiebebahnhofe auf einem Beton- 


sockel A (Textabb. 1 und 2) zwischen den Nachbargleisen der 


Banse angebracht (Abb. 9, Taf. XL). 
Die Querschnitte beider Anlagen zeigen Textabb, 3 pnd 4, 


sowie Abb. 1 und 4 bis 8, Taf. XL. 


Auf dem Personenbahnhofe konnten Bekohlungs- und Gleis- 
Anlagen beim Neubaue einander angepafst werden, während 
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Abb. 2. Kohlenverladeanlage auf dem Verschiebebahnhofe Dortmund. 
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Abb. 3. Bekohlungsanlage auf dem 


auf dem Verschiebe- Personenbahnhofe Dortmund. 


bahnhofe mit den be- 
reits vorhandenen Gleis- 
anlagen, Wasserkranen 


und dem Lokomotiv- 
gerechnet 


werden mufste. 
Der Personenbahn- 
hof liegt auf 4 bis 5 m 


Schüttung, hat deshalb 
aufsergewóhnlich tiefe Gründung und auch sehr starkes Mauer- 


werk. Auf dem Verschiebebahnhofe konute verhältnismälsig 
schwacher Beton auf gewachsenem Boden verwendet werden. 


II. Das Krangeriist. 


Über der Kohlenbanse bewegt sich in der Längsrichtung 
ein eiserner, elektrisch betriebener Laufkran mit Katze, Greifer 
und Wägevorrichtung. Letztere arbeiten quer zur Banse soweit 
über diese hinaus, dafs der Greifer einerseits das Entladegleise, 


anderseits die Bunker bedienen kann. 

Die Fülse des Laufkranes bewegen sich auf dem Personen- 
bahnhofe auf dem Mauerwerke der Banse, sind hier also von 
gleicher Länge (Textabb. 3 und Abb. 7, Taf. XL). Hätte man 
auf dem Verschiebebahnhofe dieselbe Lósung verfolgt, so hätte 
darunter die Breite, also der Inhalt der Banse gelitten, die durch 
Aufsetzen des zweiten Kranfulses auf den gewachsenen 


das 
hen den Gleisen gewonnen hat (Textabb. 4 und 


Boden zwisc 
Abb. 1 und 8, Taf. XL). 


SANA 


Abb. 4. Bekohlungsanlage auf dem Verschiebebahnhofe 
Dortmund. 


"m BY, Dës 
IA, 


Ill. Asehenverladung. 


Zwischen einzelnen Bunkergruppen sind Lücken gelassen 
(Abb. 1 und 9, Taf. XL). Wegen der bereits stehenden 
Wasserkrüne mulste auf dem Verschiebebahnhofe die Grolse 


der Gruppen, also auch die Teilung der Aschengruben ver- 


| 


schieden gewählt werden. Diese Gruben stehen mit der eigent- 
lichen Feuergrube in Verbindung, über ihnen ist die Fahr- 
schiene an der Bunkerseite auf Träger gelagert. Aus der 
Grube wird die Asche mit dem Greifer verladen und dam 
nach den Sammelfahrzeugen gebracht. In Textabb. 1 ist eine 


solche Aschengrube vorn rechts zu sehen. 
Weiter soll nun besonders die Anlage im Verschiebc- 


 bahnhofe behandelt werden, weil hier bezüglich der Gründung 


regelmàfsigere Verhältnisse herrschten, so dafs bei einer spátern 

Kostenaufstellung und Betriebsrechnung ein der Ausführung 
solcher Anlagen möglichst entsprechendes Bild entsteht. 
IV. Laufkranbetrieb. 

Der Strom wird vom Lokomotivschuppen her an ‘Masten 
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neben dem Gleise zugeleitet (Textabb. 1) und durch Schleif- übrigen 16 mit den Nummern 12 bis 27 (Abb. 9, Taf. XL) je 1 t, 
Emm abnehmer auf die Leitungen auf dem Krangerüste oben neben damit die Mannschaften die Entnahme der vorhandenen Tender- 
dem Gitter übertragen, in Textabb. 1 sind nur die Klammern | füllung anpassen können. Die den Bunkern 1 bis 27 ent- 
angedeutet. Die Wahl dieser Leitung ist wegen der Möglichkeit sprechenden, gestrichelt eingezeichneten sind der Vergröfserung 
^ der Berührung nicht gerade die glücklichste. Auf dieser Seite der Anlage vorbehalten, da der Schuppen ebenfalls vergrófsert 
der Katzenlaufbahn hat zwar Niemand etwas zu suchen, der | ist und den auf dem östlichen Gleise einfahrenden Lokomotiyen 

ebenfalls Gelegenheit gegeben werden muls, so rasch wie möglich 


Auch ist der 
Kohlen zu nehmen. 


| nicht an den Leitungen selbst arbeiten muls. 
Zugang nur von der entgegengesetzten Seite des Katzenhauses | 
VII. Arbeitsvorgang (Abb. 2 und 9, Taf, XL). 
Die Kohlen werden mit dem Greifer aus dem Wagen des 


móglich, da letzteres nach der anderen Seite geschlossen ist; 
| es wäre aber doch besser gewesen, die Leitungen innerhalb der | 
Langtrüger zu verlegen, wo sie schwer erreichbar sind. | ` E ae 
Die Bühne ist zwischen den Langtrügern mit gelochten Anfuhrgleises M entweder in die Banse D geladen oder in die 
Blechen abgedeckt, die zur Versteifung des Ganzen dienen. punkor- 4 pater ‚auch noch gebracht Können ater auch in | 
Als Laufschienen für die Katze sind Kranschienen angebracht. OGGI QUOC ORT Eden LoKOmoHvtender en | 
Von dem eisernen Führerhause aus werden die Leitungen | werden. Im letzten Falle ist ein Verwiegen der Kohle durch | 
1) des Krangerüstes, 2) der Laufkatze, 3) des Greifers be die im Führerhause angebrachte Wage nötig, weil die Greifer 
’ 3 , = . e e * . ; 
tätigt, die Triebmaschinen für Dreiwellenstrom haben zu 1) 20 PS, SE mare Menge Kun e Dadig glatt Be 
strichenen Bunker bestimmte Mengen Kohlen fassen, so ist die 
Zum Asche- 


5 zu 2) 21 PS, zu 3) 22,5 PS bei 190 Volt und 50 Wellen in o 

m der Sekunde: aus ihnen entnommene Menge leicht festzustellen. 
e: Das Krangerúst wiegt 95t. Die Höchstgeschwin digkeit verladen senkt sich der Greifer nach E oder G in die Aschen- 
S i gruben, in die die Lokomotivführer die Asche aus den Feuer- 


gruben gebracht haben, hebt dort Asche und Schlacken heraus 
| 


ist zu 1) 48, zu 2) 48, zu 3) 36 m/Min. 
und befördert sie in die in M aufgestellten leeren Wagen. 


x . V. Die Wägevorrichtung. 

E Die Wage wird mit der Hand ausgelöst. Sie befindet VIII Kosten der Anlage. | | 

Se sich gerade über der Angriffswelle des Greifers, so dals sie Da sich an der Stelle der grofsen Kohlenbanse früher 

+ mit diesem in unmittelbare Verbindung gebracht werden kann, | bereits eine mit eisernen Schwellen eingefafste Banse befand, 
E wie in Mannheim, während die Katze in Köln, Frankfurt a. M. | deren Fafse im Boden in Beton steckten, so sind durch die Ä 


Ms und Wahren auf ihrem Wege von der Kohlen-Entnahme bis zur 

-Abgabe über die Wage hinweglàuft, die unter dem plótzlichen 
Auffahren so leidet, dafs bei Anwesenheit des Verfassers an 
den drei genannten Orten keine Wage brauchbar war. Die 
Wage zeigt auf einem zur Nachtzeit beleuchteten Bogen zu 
beiden Seiten des Katzenhauses das Gewicht der Kohle im 
Greifer an, so dafs sich die Lokomotivmannschaft selbst von 
der empfangenen Menge überzeugen kann. Die Seile sind 
runde Stahldrahtseile. Für Beleuchtung des Führerhauses und 
der tiefer liegenden Seile ist durch aufserhalb aufgestellte 
Bogenlampen und durch Glühlampen unter und in dem Katzen- 


hause gesorgt. 


wenn die Grundmauern in den gewachsenen Boden gesetzt 
wären. Die Kosten für die Ausführung der Danse und der 
Unterbauten für die Bunker betragen 20350 M. Das Mauer- 
werk für den längern Kranfufs, die Verlegung der Fahrschiene 


und Änderung der Feuergruben sind einbegriffen. 
Die Kosten für die in Eisen ausgeführten Teile sind 


43170 M, die ganze Anlage hat 63520 M gekostet. 


IX. Lieferndes Werk. 
Das Eisenwerk ist von der Aktien-Gesellschaft für Brücken- 
bau, Tiefbohrung und Eisenkonstruktionen in Neuwied ausge- 


führt und hat sich bis jetzt, abgesehen von den üblichen kleinen 
Die Aufstellung wurde geschickt 


} 

Deseitigung der Schwellen etwas höhere Kosten entstanden, als | 
k 

| 


VI. Die Bunkeranlage. 

48 Bunker gestatten gleichzeitig Kohlenentnahme durch 
drei bis vier Lokomotiven, jeder besteht aus einem viereckigen 
Kasten aus Eisenblech mit unter 45? abfallender Schüttvorricht- 
ung, die durch eine Klappe geschlossen ist. Die Klappe wird 
vom Heizer herabgezogen, dann fällt die Kohle in den 


Mängeln, recht gut bewährt. 
und rasch ausgeführt. 
X. Erfahrungen. 
Das Mauerwerk der Kohlenbanse ist bei 2,5 m Höhe | 


zur Aufnahme des Wind- und Kohlendruckes oben 0,5 m, unten 


lm stark gemacht. Backsteinmauerwerk leidet zu sehr durch 


Tender. Der Schluls erfolgt durch Gegengewichte zu sofortiger 
Wiederfüllung. den Kohlenstaub im äufsern Anschen, während glatt gestrichener 
Die in einem Bunker befindliche Kohlenmenge mufs ganz | Zementbeton leicht durch Kalkanstrich reinlich zu halten ist. di | 
Die Verwendung von Zementbeton für die Bunker- 


entnommen werden, da sich sonst die im Rutschen befindlichen 

Kohlen im Einlaufe zur Schüttrinne festsetzen und ihre weitere untersätze ist mehrfach angefochten; man glaubte eisernen 

Benutzung ausschliefsen, besonders wenn sich grófsere Stücke | Untersützen den Vorzug geben zu müssen. Aber glühende 

festgeklemnit haben. Die Ablauffläche der eigentlichen Bunker, | Schlacken und Asche, die beliebig verteilt werden, greifen 

nicht der Schüttrinnen, bilden besonders leicht auswechselbare | durch Wärme und Schwefeldämpfe zusammen mit Wasser und 
Dampf das Eisen sehr stark an. Auch bilden die Fisen- 


Rutschbleche aus stärkerm Eisenbleche. 
Die 48 Bunker wiegen mit Schüttrinnen, Laufstegen und | gerippe Schmutzwinkel, und sind kaum billiger, als die Zement- 
32 Bunker halten je 2 t, die | betonbauten. ; | 


Gegengewichten annähernd 67 t. 
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Haltung von Vorrat und der Dekohlung mehrerer Lokomotiven 
zugleich ist eine ausreichende Zahl von Bunkern anzustreben. 

Der wichtigste Punkt bei einer solchen Anlage ist die 
Aufstellung einer genügenden Zahl von Wasserkrünen, deren 
Mangel sich in einer grofsen Schuppenanlage besonders fühlbar 
macht. Will man eine rasche Bekohlung erzielen und dadurch 
den Mannschaften nach Beendigung des Fahrdienstes rasch 
Ruhe verschaffen, so mufs die Anlage der Wasserkräne möglichst 
jede Stellung der Lokomotiven auf der Feuergrube beherrschen. 
so dafs gleichzeitig Kohle und Wasser entnommen werden 
kann. Bei den vorhandenen beiden Anlagen wurde don 
nicht genügend Rücksicht genommen. Läuft eine Lokomotive 
zum Kohlennehmen ein, so sucht sich die Mannschaft stets den 
günstigsten Platz aus, wo gleichzeitig Kohle und Wasser ge 
nommen werden kann. Das Wassernehmen dauert, wenn es nicht 
in jeder Stellung den Lokomotiven möglich ist, durchschnittlich 


Beim Ascheladen ist es schwierig, den Greifer stets genau 
mitten in die Aschgrube fallen zu lassen, er stölst auch bald 
rechts, bald links an, deshalb mufsten die lotrechten Ecken 
der Bunkeruntersätze mit Schutzwinkeln versehen werden. 

Die Entfernung der Bunkermitte von der Mitte 
des Kohlenladegleises ist mit 3,0 m zu grols bemessen. Der 
Abstand soll so klein sein, wie es die Umrifslinie erlaubt, um 
in Tendermitte laden zu können. So ergeben sich 2,75 m. 

Die Bunker sollen so hoch liegen, wie dies ohne zu grolse 
Höhe des Krangerüstes und olıne Störung der Greiferarbeit 
müglich ist, damit die Kohlen leicht in die Tendermitte gleiten. 
Das Bedenken starker Zertrümmerung der fallenden Kohle hat 
sich, wenigstens bei westfälischer Kohle, nicht bestätigt. 

Die Länge der Schüttrinnen spielt bei Entnahme 
von grófseren Kohlenmengen bis 8t eine ganz bedeutende Rolle. 
Bei der Entnahme von 2t aus dem ersten Dunker bildet sich 
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schon ein erheblicher Kegel im Tender, der unter dem zweiten 
Bunker ‘schon so steigt, dafs die Schüttrinne des dritten beim 
Herablassen schon die Kegelspitze berühren wird. Deshalb 
wird die Schüttrinne beim dritten Bunker höher zu legen sein, 
als die der beiden ersten. Wenn man den dritten und vierten 
Bunker kleiner macht, als die beiden ersten, so kommt die 
Schüttrinne schon dadurch hóher zu liegen, denn die Oberkanten 
der Bunker müssen in einer Hóhe liegen, weil sonst der Greifer 
nicht darüber weg arbeiten kónnte und glatt gestrichene Ober- 
flächen kaum zu erzielen wären. 

Macht man also in der Fahrrichtung nach dem Schuppen 
hin die beiden ersten Bunker einer Gruppe grölser, als die 
beiden folgenden, und diese wieder grölser, als den fünften 
und sechsten, so erreicht man bei gleicher Höhenlage der 
Bunkeroberkante von selbst ein allmäliges Steigen der Aus- 
guísstelle der Schüttrinnen, wenn diese alle gleich gestaltet 
sind (Abb. 4 bis 6, Taf. XL). 

Die Untermauerung der Bunker mufs bei den kleineren 
Bunkern entsprechend höher werden, während die Laufstege 
in gleicher Höhe bleiben. 

Die Aussparungen im Zeinentmauerwerke unter den Bunkern, 
die den Putzern den Durchgang von einer Gruppe zur andern 


erleichtern, sind unnötig, sie werden nicht benutzt. 


Dagegen empfiehlt es sich, auf der Lokomotivseite eine 


Aussparung offen zu lassen (Abb. 1 bis 3, Tafel XL), weil | dem gewachsenen Boden stchende Teil, der allein der Unter- 

haltung bedarf, stellt sich also auf 56 000 M, davon 3°/, geben 
Die Stromkosten be- 
trugen vom 1. IV. 1910 bis 1. X. 1910 für Ausgabe von 2923091 
Kohlen und Prefskohlen, zu denen noch die Verladung der 
nicht gemessenen Asche und Schlacke kommt, bei 10,25 Pf/KWSt 


dann die Mannschaft die Lokomotive seitlich erreichen kann. 
Den Inhalt eines Bunkers steigere man nicht über 2 t. 


Auf dem Personenbahnhofe in Dortmund hat sich der Inhalt 


von 2,5t als unzweckmalsig erwiesen, In den meisten Fällen 


genügt eine Bekohlung mit 6t. 2,5t passen deshalb schlecht 
in die Verhältnisse. Gruppen von sechs Bunkern für 2><2t, 
9><1,5t und 2<1 t geben Gelegenheit, von 1t bis 9t zu laden. 

Die Wagevorrichtung über der Laufkatze ist bei 
Bunkeranlage überflüssig, verteuert die Anlage und erfordert 


besonders gute Herstellung und Erhaltung. 
Der Greiferinhalt soll höchstens 1t betragen, weil 


damit den Verhältnissen gut anpalst, nicht so viel 


man sich 
Kohle über die Bunkerwände hinausgeworfen wird und häufiges | 560 .M, die Unterhaltung zu 3°/, 168 M, z 
und Herfahren des Greifers keine so grofse Rolle spielt, | Jahre, oder 364 M in seclis Monaten. 


Hin- 
wenn 


| 
| 
| 
| 
| 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


| 
| 


genügend Bunker vorhanden sind. Zum Zwecke der ` 


nahme von 6t etwa 12 Minuten. Ist aber 
Schlacke und Reinigen des Aschekastens 
möglich, so gehen wieder etwa 10 Minuten 


5 Minuten. Zum Laden und Verteilen der Kohle auf den 
Tender ist ein Verfahren der Lokomotive nötig, um die Tender- 
mitte richtig unter die Bunker zu bringen, es dauert bei Ent- 


das Ausstofsen der 
nicht gleichzeitig 
verloren, so dal; 


der ganze Aufenthalt eine halbe Stunde beträgt. Deshalb soll 


eine grofse Zahl von Bunkern vorhanden sein, 


in jeder Gruppe in der Fahrrichtung abnel 


der Bunkerinhalt 
ımen, die Schütt- 


rinnen der grófseren Dunker tief, die kleineren hoch liegen, die 
Zahl der Wasserkrüne so grofs sein, dafs die Lokomotiven in 
jeder Stellung Wasser nehmen können, und das Reinigen de: 


Rostes in jeder Stellung móglich sein. 


Sind diese Bedingungen 


erfüllt, so muls jede Lokomotive soweit in den Schuppen fahren, 
wie nótig ist, um den nachfolgenden Platz zu lassen. 


XI. Kostenberechaung. 


Ein elektrischer Zähler stellt den Arbeitsverbrauch fest 
Der Stromverbrauch für 1t Kohlen hat 0,382 K W St betragen. 
die Stromkosten sind in Dortmund höher, als an anderen Orten. 


Die Anlage hat gekostet für Bauanlagen 203504, für 


Maschinenanlagen 43 170 A, zusammen 63 520 M, Tilgung und 


1680 M, zusammen 8032 Af im Jahre. 


Einheitspreis 873,37 M. 


An Löhnen wurden vcrausgabt an vier bis fünf Kohlen- 
lader 3636,56 M, für zwei Kranführer 1664,50 M, zusammen 


5301,06 M. 


Vor Ausführung der neuen Anlage dienten zum Del 


Zinsen erfordern zu 10°/, 6352 Af; die Gründung mit Abrästen 
der alten Anlage ist zu 7520 M zu veranschlagen, der über 


aden 


der Tender vier kleine elektrische Drehkräne mit 5600 4/ ge 
schaffungskosten. Zinsen und Tilgung erforderten ZU 10% 


Durch Versuche wurden der Stromverbrauc 


asammen 728 M im 


h far 1t Kohlen 
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zu 0,15 KWSt ermittelt, 
0,15 . 22 309 . 10,25 Pf — 342,79 M ausgegeben. 

Für Verladen von Kollen und Prefskohlen. wurden 0,30 UI 
im Stücklohn, für das Verladen der Asche täglich 7,70 M an 
Löhnen bezahlt. Da aber bei dem jetzt gesteigerten Betriebe 
vier Mann erforderlich wären, so sind auch die Kosten mit 


5,14 M eingesetzt. 
In den einzelnen Monaten war die Ausgabe die der Zu- 


sammenstellung I: 
Zusammenstellung I. 


" Bearbeitete Stoffe ^ | Kosten für die Ausgabe von 
Em | PreB- j y Preß- | 
Monat || Kohlen ki | Asche || Kohlen | „hen | Asche 
| t t | t | M , M | M 
Fae eo a ELE = 1 ~ CCRN oe Pic 
April | 3449 | 380 | = 1035 | 114 | 462 
Mai || 3874 | 346 = 1012 | 104 477 
Juni 3174 | 410 = 952 | 128 462 
Juli 8 428 | 368 2 1028 | 108 477 
August 3282 | 390 - 985 | 117 478 
September | 3290 | 49 423 | — | 987 | 127 | 462 ` 
im Ganzen | 19997 | 2312 | — || 5999 | 693 |2818 
| 22 309 9 510 


Bei Gegenüberstellung der Kosten ergibt sich also für die 


Zeit vom 1. IV. 10 bis 1. X. 10: 


Neue Bekohlungsanlage mit Alte Bekohlung mit 
Laufkran und Bunkern elektrischen Drehkrünen 


Tilgung und Verzinsung 4106 364 

Arbeit . . 873 | 343 

Gebálter, Lóhne . 5301 9510 — 
10217 M 


10190 M 


Bei 10217 M Ausgabe waren allein 2818 M oder 27,5°/, 
für Ascheladen ausgegeben; die neue Anlage hat also bezüglich 
der unmittelbaren Ausgabe an Lokomotiven in einem halben 
Jahre um 10217 — 10190 = 27 M günstiger gearbeitet als 


die alte. 
Dies Ergebnis wäre ungünstig, 


Schnelligkeit der Bekohlung in Betracht kame. 
kommen aber auch die Kohlen in Betracht, die mit dem ver- 
brauchten Strome und den Arbeitern aus den Wagen in die 
Banse geladen und dort verteilt sind. Diese Menge ist er- 
heblicher, als die Berechnung ergibt, weil sie in höherer 
Schicht liegt und durch den Regen stärker gesackt wird, als 
der Inhalt der Bunker. | 

Die Banse hat (10 -0,75) >< (89,5— 0,75) >< 2,5 = 2052 cbm 
Inhalt bei 0,75 m mittlerer Mauerstärke oder bei 1,5 t/cbm 
Gewicht 3078t. Diese sind bei der neuen Anlage schon 
mit verrechnet, bei der alten müssen noch der verwendete 
Strom,. Gehälter und Löhne in Ansatz gebracht werden. Die 
Ausgaben stellen sich also für Verzinsung, Tilgung und Er- 
haltung auf 364,00 M, für Stromkosten auf 342,79 M, für die | 
weiteren 3078 t an Stromkosten 47,29 M, für Gehàlter und 
Lóhne auf 9510,20 M, für die weiteren 3078t an Lóhnen 
auf 1312,10 M, zusammen auf 11576,38 M. 

Der Unterschied der Betriebskosten beider Anlagen be- 
trägt also 11576,88 — 10190,43 — 1385,95 M für ein halbes | 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Ncue Folge. XLIX. Band 


wenn nicht auch die 
AuBerdem 


¡q 


für 22309t Kohlen wären also | Jahr. 


Die neue Anlage hat also um 2771 M im Jahre billiger 
| gearbeitet. Auf dieser erstjährigen Grundlage erhält man an 
Verladekosten für 1t im Jahre. die Größen der Zusammen- 


stellung II. 
Zusammenstellung II. 


| Ladesatz in Pf/t 


Kohlen ' ‚Kohlen 
allein 


Bemerkungen 


Asche 


1 | Anlagekosten ; M 68520 | 
| 2 | Jahresumschlag t:47696| — | — 12422309 + 3078 
| 3 "Stromkosten M | 1747| 84 | 257 a 

4 Zinsen, Tilgung, Er- | 
| | haltung . . M 8032| 16,8 | 12,20 ' 
| 5 Löhne der Kranführer M 3329| 6,9 | 5,00 | | 
r5] s „ Arbeiter . M. . 7278 15, 15,24 _11,06 di 

7| | Jährliche Kosten . M 20881 4294. “80,83 rJ 

8 Stromverbrauch pro | | 

KWSut! — | 0,382/ 0,272: 


Die Zahlen unter a ergeben sich aus den vorstehend. es 


reits berechneten. 
Die Zahlen unter b entstehen mittels Teilung von a durch 


| den Jahresumschlag von 47696 t. 
| Die Zahlen unter c entsprechen den unter b abzüglich 
| der bereits früher berechneten 27,5°/, für Ascheverladung. 

Der Umschlag ist gleich der doppelten Verlademenge von 
22309 t vermehrt um den Banseninhalt von 3078 t. 

Die Abb. 1 bis 3 und 7, Taf. XL bringen zwei Dar- 
stellungen, wie sich die Anlage je nach Anordnung der Zu- 
fuhrgleise gestaltet. Da die Gleisentfernung auf den Balın- 
höfen auf 5 m festgesetzt ist, so ist dieses Maß für die An- 
lagen als maßgebend betrachtet. Abb. 1 bis 3, Taf. XL zeigt 
eine solche ähnlich der auf dem Verschiebebahnhofe Dortmund, 
bei der der eine lange Kranfuß zwischen den beiden Bunker- 
reihen läuft, während der kürzere oben auf der nicht ge- 
zeichneten linken Bansenmauer laufend zu denken ist. Die 
zweite rechte Bansenmauer ist also oben frei und kann, da 
sie keine Windkräfte aus dem Aufbaue aufzunehmen hat, 
besonders bei Ausführung in Zementbeton, sehr gut zur Auf- 
nahme einer Kranleitung benutzt werden, die in die auf der 
Mauer stehenden Kräne mit kurzen Füßen ausláuft. Es ist 
nur nötig, Aussparungen zum Nachsehen der Wasserschieber 
anzubringen, während bei Einlagerung der übrigen Rohre in 
den Beton für diese nichts zu befürchten ist. Dann ist es 
möglich, durch Kräne mit Gelenkauslagern Lokomotiven an 
jeder Stelle zu speisen, so daß Ascheladen, Wasser- und 
Kohle-Nehmen gleichzeitig erfolgen können. 

Bei der Anlage nach Abb. 7, Taf. XL ist die Anordnung 
bezüglich der Laufstege beachtenswert, die auf der entgegen- 


. gesetzten Bunkerseite die Fahrbahn des Kranes behindern 


würden. Aus Abb. 4 bis 6, Taf. XL sind auch die Höher- 
legung der kleineren Bunker im Mauerwerke und die höhere 
Lage ihrer Schüttrinnen. zu ersehen, 

Die Verschiedenartigkeit in der Breite der Kohlenbansen 
läßt noch mancherlei günstige Anordnungen zu. Grundsätzlich 


wird man aber immer auf Anlagen nach den Ausführungen 
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nach Abb. 1 bis 3 und Abb. 7, Taf. XL zurückkommen müssen, | der Schuppeneinfahrten angelegt, so läßt sich wohl noch die 
da die Gleisteilung von 5m in den Lokomotivschuppen für die | eine oder andere Verbesserung treffen, auf die später zurück- 


Werden die Bansen außerhalb | zukommen sein wird. 


Anordnung maßgebend bleibt. 


Die wirtschaftliche Zeitdauer der Lokomotivausbésserungen. 


8, Salzberger, Ingenieur der ungarischen Staatsbahnen zu Sátoraljanjhely. 
Hierzu Schaubild Abb. 1 auf Tafel XLI. 


i j | 
Im Nachfolgenden soll untersucht werden, wie der Grund- | besserungen 7, für Hauptausbesserungen 28, und für Haupt- 
prüfungen mit Wasserdruckprobe einschliefslich grofser Kessel- 


und Arbeitsaufwande bei Lokomotiven erfüllt werden kann. 


Dem Umfange und der Art nach kónnen bei der Aus- 
besserung der Lokomotiven vier. Hauptgruppen von Arbeiten ` 


unterschieden werden. 


1. Beseitigung von kleineren, im Betriebe plötzlich aufge- 
tretenen Schäden in der nächsten Werkstätte, meist der ` 


mit einem Heizhause verbundenen Betriebswerkstätte. 


9. Voraussichtliche 
Kesselarbeiten. 


3. Hauptausbesserung mit àufserer Untersuchung des Kessels. 
4. Hauptausbesserungen mit innerer Untersuchung der Kessel 


und Wasserdruckprobe. 


mittelbaren für die Ausbesserungen selbst. 


Für guten Betrieb der Hauptwerkstätten sind die Haupt- 


$ bedingungen : 


| - schnelle Bewegung der Arbeitstücke unter Vermeidung 


unnótiger Wege; 
Verteilung der Arbeiten an geübte Gruppen von Arbeitern, 


die das Beste in kürzester Zeit leisten; 
beste Beschaffenheit der Werkzeuge und Werkzeugma- 


schinen ; 
Aufstellung von Zeitplänen für die einzelnen Arbeitsvor- 
gänge und für ihre Folge vom Eingange bis zum Ausgange 
| einer Lokomotive; 
Einhaltung dieser Arbeitspläne, die nach Einzelheiten und 
Zusammenwirken dauernd zu überwachen sind. 
Herr Oberinspektor J. Müller, früher Dircktor der 
Hauptwerkstätte der ungarischen Staatsbahnen in Budapest, 
hat sich um die wirtschaftliche Ausnutzung der Lokomotiven 
und der Jokomotivwerkstátten durch kurze Arbeitzeit hervor- 
ragende Verdienste erworben. Wesentlich unterstützt wurde 
er durch Herrn Inspektor Stricker, der durch weitere Aus- 
arbeitung und Entwickelung der Grundsätze des erstern das 
Schnellverfahren in den Werkstätten der ungarischen Staats- 
bahnen fortbildete. | 
Abb. 1, Taf. XLI zeigt einen Arbeitsplan. In diesem 
Schaubilde stellen die Längen die Kalendertage eines Monates, 
die Höhen die Zeiten der einzelnen Arbeitabschnitte dar. 
Letztere sind den entsprechenden Zeitdauern gemäls auf- 
getragen; SO entsteht für jede Lokomotive eine gerade Linie, 
an die die betreffende Nummer geschrieben wird. Nach den 
Erfahrungen der ungarischen Staatsbahnen sind für kleine Aus- 


| ' satz schnellster Ausbesserung bei geringstem Vorratbestande ' 


kleine Ausbesserungen ohne  grófsere 


Für die Zuteilung der Arbeiten an die Werkstätten ist 
im Allgemeinen der Grundsatz mafsgebend, die Kosten und 
Zeitdauer von der Anfuhr bis zur Rückgabe der Fahrzeuge 
nicht grdfser werden zu lassen, als die unmittelbaren und 


arbeiten 84 Tage festgesetzt. 
Aus Abb. 1, Taf. XLI ist jeder Zeit ersichtlich, welche 


und wie viele Lokomotiven in Arbeit und in welchem Arbeit- 
abschnitte sie sind; welche und wie viele Lokomotiven im be 
treffenden Monate der Werkstätte noch zugewiesen, und welche 


| EC ; 
und wie viele die Werkstätte fertig verlassen werden; welche 


die äufsersten Fristen für die einzelnen Arbeitabschnitte und 
die ganze Ausbesserung jeder Lokomotive sind. 

Das Schaubild ist so aufzustellen, dafs die Arbeit immer 
gleichmäfsig bleibt und alle Arbeitergruppen gleichmáfsig be 
schäftigt werden. Ist dies einmal nicht möglich, so zeigt das 
das Bild und weist darauf hin, wann und wohin aufser Plan 
geforderte Arbeiten, wie die zur ersten Hauptgruppe gehóren- 
den, zu verweisen sind, überhaupt ob Arbeit von aulsen auf- 
zunehmen ist, beziehungsweise wo Arbeitshülfe nötig wird. 

Nach dem Schaubilde werden die Heizhüuser vom Tage 
der Annahme der als ausbesserungsbedürftig angemeldeten Loko- 
motiven unterrichtet. An diesem Tage wird die Lokomotive 
zur Werkstatt gesandt. Bei ihrem Eingange mufs die Abbau- 
rotte sofort zugreifen. Nach der Reinigung werden die den 
einzelnen Arbeitergruppen zugestellten Bestandteile zur Arbeits- 
aufnahme vorbereitet. 

Bei der Arbeitsaufnahme sind vor allem Umfang und Art 
der Ausbesserung zu beachten. Grofse Ausbesserungen müssen 
inhaltlich reicher bemessen werden, Auch müssen die beson 
deren Verhältnisse der Werkstätte, wie Einrichtungen, Leist 
ungsfähigkeit, Vorratbestand gebührend berücksichtigt und aus 
genutzt werden. 

Der Arbeitsaufnahme folgen nach Mafsgabe der hierbei 
festgestellten Zeiten für die einzelnen Arbeiten diese, sich 
gegenseitig ergänzend. 

Durch dieses planmäfsige Verfahren der Aufnahme und 
Einteilung der Arbeit kann weitestgehende Minderung der Zahl 
der in Ausbesserung stehenden Lokomotiven bei gleichmälsiger 
Beschäftigung der Arbeiter erreicht werden. Dieser Bestand 
beträgt bei den ungarischen Staatsbahnen jetzt etwa 10 bis 
12°/,, früher etwa 20°/,, der den Werkstätten zur Unter- 
haltung zugewiesenen Lokomotiven, auf jede in Ausbesserung 
stehende Lokomotive sind etwa 10 Arbeiter zu rechnen. 

Nach Einführung dieser planmilsigen Arbeitseinteilung hat 
sich also der Ausbesserungstand bei dieser Verwaltung um bei- 
nahe die Hälfte verringert, die Zahl der im Betriebe befind- 
lichen Lokomotiven um 8 bis 10?/, erhóht, die Betriebführung 
also entsprechend erleichtert. 

Auch für die Werkstätte hat diese Beschleunigung der 
Ausbesserung ihre Dedeutung, denn die Arbeiter sind dauernd 
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gleichmälsig beschäftigt, die Leistungen werden durch den | ist bei dem den Forderungen unserer Zeit Rechnung tragenden 
planmäflsigen Fortgang der Arbeiten und durch Erhöhung der | Sinne, der in der Direktion der ungarischen Staatsbahnen 
Fertigkeit der Arbeiter gesteigert, der Verdienst in Stücklohn | herrscht, fast in allen Werkstätten der ungarischen. Staats- 

' bahnen eingeführt und bewährt sich glänzend. Die Werk- 


ist verbessert. 
| 
Die Schnellausbesserung ist demnach eine sichere Grund- stätten erkannten ihren Wert schnell und stehen hinsichtlich ihrer 
lage für den Fortschritt im Eisenbabn-Werkstáttenwesen. Sie | Entwickelung und Vervollkommnung in eifrigstem Wettbewerbe. 
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Kranbelastungswagen. | 
Uhlmann, Kóniglicher Eisenbahndirektor in Breslau. d 


Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Tafel XLI. 


zur Aufnahme von sechs Schienenstapeln, deren Gewichte genau 
! 


Nach der Dienstvorschrift für den Gebrauch, die Prüfung 
und die Behandelung der Hebezeuge der preufsisch-hessischen 
Staatsbahnen sollen diese jàhrlich mindestens einmal ciner 
Untersuchung und Probebelastung mit dem 1,25 fachen der im 
Betriebe zulässigen Höchstbelastung unterworfen werden, Bei 
Kränen für  grofse Lasten erfordert die Beschaffung der 


Probelast gewöhnlich aus alten Schienen meist viel Zeit und navh- obara 
Kosten, deshalb ist auf Anregung des Maschinenamtes Neilse Die Einzelgewichte der Stapel von zusammen 12,5 t sind 


seitens des Werkstättenamtes 1a Breslau aus einem alten Tender | auf Taf, XLI angegeben, das Gewicht des Wagens mit clf 


ein Kranbelastungswagen (Abb. 3 bis 5, Taf. LXI) hergerichtet | Gewichten von je 50 kg und zweien von je 25 ke beträgt 
12,75 t, im Ganzen also 25,25 t. Die Herstellung bestimmter 


Laststufen geht aus Zusammenstellung I hervor. 


Die Stapel können einzeln oder in verschieden grolsen 
Gruppen abgehoben werden, da jeder auf zwei angenieteten 
Querstücken ruht, die an jedem Ende Ósen für die Schling- 
ketten tragen. Entsprechend der Lage der Schlingketten beim 


| 
| festgelegt sind. 
| 
| 
| 
Anheben des ganzen Wagens nimmt die Breite der Stapel 


worden. 
Die Tenderbühne dient nach Entfernung des Wasserkastens 


Zusammenstellung I. 


: | Zur Bildung der 


Zulässige Die Höchstbelastunz | Probelast Ké 
Hóchstbelastung ine sóbildel vin E Hierbei sind abzuheben Nd Md Die Probelast wird Hierbei sind abzuheben 
des Ls | Stapel Nr. | Stapel Nr. Zusatzlast gebildet aus Stapel Nr. Stapel Nr. 
S k 
Ec TU P xe E RI c EE AA EE EE ae | e M Esp TER x cR E D A = * == m d UA eds) ehe & M came — e E = a AA eaea 
| | ! 
1000 | 14-2 | = | 950 14245 | = 
| | Gewichte von 50 kg | 
1500 | 3 | 1+2 | 875 3 + 71/9 Gewichte von 50 kg 14-2 
| | | | 
20 | 14-3 | 2 80 ` 14243 | = 
3000 — 1+4 | 243 750 | I+ 24445 3 
| i ^ Gewichte von 50 kg 
4000 — | 3+4 | 142 100 | — 1424344. ` A 
| | 
500 | — 142-844 = 1250 1424545. —— 34-4 
| | Gewichte von 50 kg 
1000 | 142434445 . = 2500 | L+2+3444+5+6 e 
| mE 
15000 Wagen - 6 | 14-24-34 4-4545 3150 1424 44-6-F Wagen 315 
Gewichte von 50 kg | 
20000 | Wagen +5+6 14+2-+8+4+095 5000 1-+-2-+-38444+54+64 5 Gewichte von 50 kg 
| Wagen | . 


| Gewicht von 50 kg | 
| | | | 
Zum Anheben des ganzen Wagens sind an jeden Lang- gröfsern Sicherheit sind an den Wagenenden versteifte Stirn- 
träger zwei Kloben mit Bolzen und Schaken angenietet. Zwei | wände und an jeder Langseite zwei eiserne Rungen angebracht, 
U-fórmige, zwischen den Hauptträgern angebrachte Querver- 
bindungen verhüten ein Durchbiegen der Träger nach innen 
und nehmen die zur Erreichung von 12,75 t Gewicht nötige Für den Bezirk Breslau ist vor Kurzem noch ein zweiter 
Belastung auf. Um bei Stöfsen Verschiebungen der Stapel in | solcher Wagen hergerichtet worden. Die Verwendung be- 
der Längsrichtung zu verhüten, tragen diese quer angenietete | schleunigt, erleichtert und verbilligt die Kranprüfungen.: 
Winkeleisen; Einklinkungen in diese, beziehungsweise besondere Um unnütze Fahrten des Wagens zu vermeiden, werden 
winkelförmige Flacheisen verhindern Querverschiebungen. Zur | die Kranprüfungen nach einem bestimmten Plane ausgeführt. 
E PUESTAS 48* 
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Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Auszug aus der Niederschrift über die 93. Sitzung des Ausschusses für technische 


Angelegenheiten zu Köln a. 


Nach Eröffuung der von 22 Verwaltungen mit 49 Abge- 
ordneten beschickten Sitzung durch den Vorsitzenden, Herrn 


Ministerialrat von Geduly, begrüfst Herr Eisenbahn-Direk- 


tionspräsident Martiny die Versammelung mit dem Hinweise 
auf die Bedeutung ihrer Arbeiten für den Eisenbahnverkehr, 
worauf der Vorsitzende den Dank für die freundliche Aufnahme 


in Köln abstattet. 
Weiter ehren die Anwesenden das Andenken des seit der 


letzten Sitzung verstorbenen, lochverdienten Herrn Baurates 

Eifsenhauer von der Grolsherzoglichen Generaldirektion der 

Badischen Staatseisenbahnen durch Erheben von den Sitzen. 
Wegen Befórderung in hóhere Dienststellen scheiden zum 

lebhaftesten Bedauern aller Beteiligten die Herren Oberbaurat 

Courtin, Karlsruhe, Ober- und Geheimer Baurat Steinbifs, 

Berlin, und Ministerialrat Kalkbrenner, München, aus dem 

Kreise der Teilnehmer an den Sitzungen des Technischen Aus- 

schusses aus, ebenso wegen Übertritt in den Ruhestand Herr 

Ministerialrat Koestler, Wien. Der Vorsitzende gedenkt der 

besonders hohen Verdienste der Ausscheidenden um die Arbeiten 

des Ausschusses und bringt den Dank für ihre mühevolle, stets 
opferbereite und auch höchst erfolgreiche Mitwirkung zum 

Ausdrucke. 

I Antrag des bayerischen Staatsministerium für 
Verkehrsangelegenheiten auf Anderung der 
Anlage VI, Abschnitte D und E des Vereins- 
wagenübereinkommens. Ziffer VI der 92. Sitzung 
in Riva. *) 

Die Direktion Magdeburg berichtet über die Durcharbeitung 
des Antrages seitens des in Riva eingesetzten Unterausschusses, 
der sich dem Antrage mit einer Reihe von Anderungen an- 
schliefst und dem Ausschusse eine neue Fassung für die An- 
lage VI dés V. W. Ü. vorlegt. Diese wird mit einigen kleineren 
Änderungen gebilligt, und zum Ersatze der bisherigen An- 
lage VI des »V. W.U.« vorgeschlagen. Den Gegenstand bilden 
die Verladevorschriften, unter denen namentlich die für Holz 
nach den neuesten Erfahrungen umgearbeitet und ergänzt sind. 

Die gescháftsführende Verwaltung wird ersucht, dieses 
Gutachten dem Ausschusse für Angelegenheiten der gegensei- 


tigen Wagenbenutzung zu überweisen. 
IL Aufstellung und Beantwortung technischer 

Fragen. Ziffer H der 91. Sitzung zu Frankfurt a. M.**) 

Über die gedruckt vorliegende Bearbeitung der Frage- 
beantwortungen durch den Unterausschuls berichtet das óster- 
reichische Eisenbahnministerium; dabei werden mehrere beson- 
ders wichtige Fragen eingehender erörtert. Nach Verlesung 
der Fragen und Feststellung der Schlulsfolgerungen wird ein 
Fassungsausschufs eingesetzt, der die Fragebeantwortungen auf 
Grund der gefafsten Beschlüsse in eine entsprechende Form 
zu bringen hat. Der Fassungsausschufs wird gebildet aus: 
1. der Generaldirektion der badischen Staatsbahnen, 2. der 
Direktion Berlin, 3. der Direktion Magdeburg, 4. der General- 
direktion der württembergischen Staatsbahnen, 5. dem óster- 
reichischen Eisenbahnministerium, 6. der Südbahngesellschaft, 
7. der Direktion der ungarischen Staatsbahnen. 

Dieser Unterausschuls erhält aulserdem den Auftrag, nach 
den jetzt gemachten Erfahrungen einen Entwurf zu Grund- 
uarbeiten, nach denen in Zukunft bei der Stellung 
tung technischer Fragen verfahren werden soll und 


A 
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und Bearbel 
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d Organ 1911. S. 298. 
ne Se +) Letzter Bericht Organ 1912, S. 33. 
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zwar unter Nachprüfung und Abänderung der 1903 in Danzig 
in der 76. Sitzung hierüber aufgestellten Vorschriften. 

Die Berichterstattung über die Bearbeitung der technischen 
Fragen an die XX. Technikerversammelung übernimmt das 


österreichische Eisenbahnministerium. 


III. Antrag des österreichischen Eisenbahnmini- 
sterium auf Änderung und Ergänzung der in 
den T.V. enthaltenen Bestimmungen über die 
Anschriften an schweren Güterwagen. ZifferV 
der 92. Sitzung in Riva. *) 

Für den Unterausschufs berichtet das preufsische Zentral- 
amt. Der Antrag, die Wagen, deren Radlast 7500 kg über- 
schreiten kann, besonders zu bezeichnen, ist gegenstandslos ge- 
worden, weil bei den wenigen vorhandenen Wagen solcher Art 
die Tragfähigkeit inzwischen entsprechend herabgesetzt wurde. 

Weiter bezieht sich der Antrag auf T. V. 64,4, 140,1e. 
140,3e und 140,5, nämlich die Festsetzung und Anschrift 
des auf 1 m Länge entfallenden Wagengewichtes. ` 


Der Unterausschufs beantragt Annahme dieses Teiles des 


Antrages, die erfolgt. Der Beschluls bedarf der Bestätigung 


durch die Vereinsversammelung. 

Die Berichterstattung an die Vereinsversammelung über- 
nimmt das preufsische Zentralamt. 

IV. Antrag der Direktion Berlin auf Festsetzung 
von Bestimmungen über die Anschrift des 

Ladegutes an Kesselwagen. Ziffer VII der 92. Sitz- 
ung in Riva.**) 

Seitens des Unterausschusses berichtet das österreichische 
Eisenbahnministerium in empfehlendem Sinne. Für die Anschrift 
des Ladegutes kann die Anschrifttafel der Kesselwagen benutzt 
werden, deren Anbringung bereits unter Ziffer V der 91. Sitz- 
ung in Frankfurt a. M.***) beschlossen ist. Eine Ergänzung 
des V. W. U. ist nicht nötig, da für die bauliche Anordnung 
der Kesselwagen die T. V. mafsgebend sind. 

Der Ausschufs beschliefst gemäls dem Berichte eine Neu- 


 fassung der betreffenden Teile der T. V. 140, deren Wortlaut 


nach Destátigung durch die Vereinsversammelung mitgeteilt 


werden wird. Die Berichterstattung an die Vereinsversanme- 


lung übernimmt das österreichische Eisenbahnministerium. 


V. Antrag des österreichischen Eisenbahnmini- 
sterium auf Ergänzung der Anlage III des V. 
W.U. durch Aufnahme von bestimmten Merk- 
malen für das Losesein der Radreifen. Ziffer XIII 
der 90. Sitzung in Strafsburg 1. E. 4) 

Namens des Unterausschusses berichtet die Generaldirek- 
tion der württembergischen Staatsbahnen, dafs die Frage der 
Prüfung auf Losesein der Reifen unter Berücksichtigung der 
Bestimmungen der Technischen Einheit eingehend erörtert 
seien: der Unterausschufs legt eine auf diesen Erörterungen 
fufsende Fassung für eine Ergänzung des V. W. Č. vor. Da 
sich aber bei eingehender Besprechung dieses Antrages ergibt, 
dafs er noch Zweifel bezüglich der Behandelung loser Reifeu 
an Personenwagen offen lälst, so wird er an den Unterausschufs 


zurück verwiesen, der auf Antrag der dem Unterausschusse 


vorsitzenden Verwaltung durch Zuwalıl der Südbahngesellschaft 
auf sechs Mitglieder verstärkt wird. 


*) Organ 1912, S. 33. 
**) Organ 1912, S. 
***) Organ 1911, S. 298. 

+) Organ 1910, S. 318. 
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VI. Antrag der Direktion Magdeburg auf Ånder- 


ung der T. V. 83 und Dlatt XII. 

Der Unterausschufs für die durchlaufende Güterzugbremse 
hat durch Versuche festgestellt, dafs die ausschliefsliche Tief- 
lage der Leitungskuppelung, und zwar noch tiefer, als die jetzt 
auf Blatt XII vorgesehen, für die Wirkung der Bremsen bei 
Güterwagen vorteilhaft ist. Der Antrag bezweckt die gleiche 
Prüfung für die Brems- und Heiz-Leitung der Personenwagen, 
sowie die entsprechende Änderung der T. V. 83. Da die Tief- 
lage den Vorteil bietet, dafs die Leitung ohne Krümmungen 
unter den Kopfschwellen der Wagen hindurchgeht, die Ab- 
messungen für die neue Anordnung jedoch mit Rücksicht auf 
den freien Kuppelerraum genau geprüft werden müssen, be- 
antragt der Berichterstatter die Einsetzung eines Unteraus- 
schusses für diese Frage, der aus 1. der Generaldirektion der 
Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen, 2. 3. den Direktionen 
Berlin und Magdeburg, 4. der Generaldirektion der württem- 
bergischen Staatsbahnen, 5. der Aufsig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft, 6) dem österreichischen Eisenbahnministerium, 
7. der Direktion der ungarischen Staatsbahnen gebildet wird. 
VII. Bearbeitung der Güteprobenstatistik für das 

Erhebungsjahr 1909/10. 

Die Direktion Erfurt legt die Bearbeitung vor, die denen 
der früheren Jahre entspricht. Die Versammelung genehmigt 
die Vorlage und ersucht die geschäftführende Verwaltung um 


deren Drucklegung und Verteilung im Vereine. 
Die Direktion Erfurt übernimmt die Bearbeitung für den 


folgenden Jahrgang wieder. 

VIII. Änderungen in der Güteprobenstatistik und 
Antrag der Direktion Erfurt auf Änderung 
der Meldebogen. Ziffer I der 92. Sitzung in Riva. *) 
Zu dem in Riva vorgelegten Entwurfe zur Neuregelung 

der Aufschreibungen war der Antrag gestellt, die Höchst-, 

Mittel- und Niedrigst-Werte der Güteproben aufzunehmen. Der 

Unterausschufs legt dar, dafs damit die Klarheit der Erkenntnis 

der Güte nicht unter allen Umständen gehoben werden würde, 

und beantragt diese nach Ziffer IV der 62. Sitzung in Dresden 
aufgegebene Aufschreibung auch ferner fallen zu lassen. Der 

Unterausschuls legt drei Muster für neue Meldebogen vor und 

beantragt deren Genehmigung. 

Den Anträgen wird stattgegeben, nachdem an den Melde- 
bogen noch einige vereinfachende und klärende Änderungen 
vorgenommen sind. 

Die neue Gestalt der Meldebogen nach der Anlage IV 
und V der Niederschrift bedarf der Bestätigung der Vereins- 
versammelung, für die die Direktion Erfurt die Berichterstatt- 


ung übernimmt. 

IX. Antrag der Südbahngesellschaft auf Prüfung 
der Frage der Einführung einer verstärkten 
Zugvorrichtung. Ziffer V der 90. Sitzung in Strals- 
burg. **) 

Die Südbahngesellschaft erstattet namens des Unteraus- 
schusses einen Vorbericht, um so die Unterlage zu bestimmten 
Weisungen des technischen Ausschusses für die weiteren Ar- 
beiten zu bieten. 

Bezüglich des Zughakens sind 52 verschiedene Ausführ- 
ungen vorhandener Formen mit zugehörigen Probestäben er- 
probt worden. Der Unterausschuls ist danach zu der Ansicht 
gelangt, dafs es möglich sei, einen Haken für 21 t, wie eine 
Verwaltung verlangt hat, durchzubilden, ohne die Hauptmalse 
der Kuppelung ändern zu müssen, wenn man zugleich den 
Haken verstárke und einen festeren Stoff wähle. Der Unter- 
ausschufs hat dann einen Haken entworfen, der Flufseisen von 
45 bis 50 kg/qmm Zugfestigkeit voraussetzt; die Derechnung 


*) Organ 1918, S. 33. 
**) Organ 1910, S. 348. 


ist mit 48 kg/qmm durchgeführt, die grófste Breite von 55 mm 
gemàfís den Hauptmafsen der Kuppelung beibehalten und der 
Haken dann von Hand dreimal geschmiedet. Er hat 70, 75 
und 78 t bei 40 bis 45 t Elastizitätsgrenze getragen, womit 
befriedigende Sicherheit gegenüber 21t Zugkraft erwiesen ist. 
Die mittels der Spannungsgleichung von Navier ermittelten 
Näherungswerte der Spannungen zeigen befriedigende Annäherung 
an eine Gestalt gleicher Festigkeit. Seitens der ungarischen 
Staatsbahnen sind auch Stofsversuche ausgeführt, deren Er- 
gebnisse die Wahl eines festern Stoffes als Vorteil erkennen 
lassen. Für weitere Versuche erscheint hiernach die Einführung 
einer Zugkraft von 21t ohne weiteres möglich, im Übrigen 
würden sie sich auf verschiedene Stoffarten und gleichmälsig 
in Gesenken geschmiedete Haken zu beziehen haben. 

Der stärkere Haken bedingt auch Verstärkung der Zug- 
vorrichtung, für die der Unterausschufs Entwürfe vorlegt, be- 
züglich deren er aber vorschlägt, die leicht mögliche Ausführ- 
ung für 21t den Verwaltungen zu überlassen. 

Für die Verstärkung der Kuppelung hält der Unteraus- 
schufs die Zeit erst für gekommen, wenn die anderen Teile 
verstärkt sind, weil die vorzeitige Einführung einer verstärkten 
Kuppelung Schäden an den Wagen mit nicht verstärkter Zug- 
vorrichtung herbeiführen würde. Unter der Annahme von 
48 kg/qmm Festigkeit aufgestellte Entwürfe zeigen, dafs die 
Kuppelung für 21t 32 kg wiegen wird. | 

Eine Rundfrage bei Nachbarverwaltungen des Vereins- 
gebietes hat gezeigt, dals 13,5 t dort so ziemlich die oberste 
Grenze der Forderungen bilden. 

In der Besprechung wird einerseits betont, dafs die For- 
derung von 21t noch nicht genügend begründet erscheine, um 
die durch sie bedingten Opfer bringen zu müssen, anderseits 
dafs 21t im Vereinsgebiete und namentlich auf französischen 
Balınen heute schon erreicht, ja überschritten werden, und dals 
Gewichte von 33 kg bei französischen Wagen im Betriebe keine 
Schwierigkeiten verursachen. 

Der technische Ausschufs kommt zu dem Schlusse, dals 
cr heute noch keine abschliefsende Weisung bezüglich der 
Höhe der einzuführenden Zugkraft geben könne, er ersucht 
den Unterausschuls, bestimmte Anträge in dieser Hinsicht für 
eine der nächsten Sitzungen vorzubereiten. 

X. Antrag des österreichischen Eisenbahnmini- 
sterium auf Auslegung des $ 24,6 der V. W. U. 
Bezüglich des Kostenersatzes für zertrümmerte Wagen ist 

die Frage entstanden, ob diese nach 24,6 des V. W. U. mit 

mindestens ?/,, des Neuwertes ohne Achsen und Räder unter 

!/, Abzug für Altwert oder ohne diesen Abzug zu berechnen sind. 
Die Streitfrage ist von der geschäftführenden Verwaltung 

dem technischen Ausschusse zur Abgabe eines Auslegungsbe- 
schlusses überwiesen, dieser hat der Generaldirektion der sächsi- 
schen Staatsbahnen die Berichterstattung übertragen und diese 
beantragt die Auslegung dahin festzustellen, dafs der Abzug 
von !/, für Altwert nicht zu machen ist. Der Antrag wird 
angenommen; die geschäftführende Verwaltung wird ersucht, 
das Weitere zu veranlassen. 

XI. Antrag der Direktion Magdeburg auf Einführ- 
ung der zweiteiligen Heizkuppelung von 
Kleimenhagen-Haas. 

Das österreichische Eisenbahnministerium berichtet, dafs 
ein ähnlicher Antrag schon von der Kaiser Ferdinand Nord- 
balın gestellt und in der 62. Sitzung in Dresden 1898 ver- 
handelt ist. Die damals von einem Unterausschusse angestellten 
Versuche *) hatten keine befriedigenden Ergebnisse. 

Günstiger sind aber neuere Versuche des österreichischen 
Kisenbahnininisterium und der ungarischen Staatsbahnen aus- 


*) 66. Sitzung in Frankfurt a. M. 1899 und 75. Sitzung in Kon- 
stanz 1908. 
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gefallen, namentlich mit den Kuppelungen von Kleimen- 

hagen-Haas und Westinghouse. Daler wird der Antrag 

gestellt, die Erprobung dieser und anderer Kuppelungen einem 

Unterausschusse zu übertragen. 

Nach der Annahme des Antrages wird der Unterausschufs 
gebildet aus 1. dem bayerischen Ministerium für Verkehrs- 
angelegenheiten, 2. 3. den Direktionen Bromberg und Magde- 
burg, 4. der Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen, 
5. dem österreichischen Eisenbahnministerium, 6. der Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen, 7. der Gesellschaft für den Be- 
trieb von niederländischen Staatsbahnen. 

XII. Ergänzung des Unterausschusses für einheit- 
liche Bestimmungen über Stromart, Schwing- 
ungszahl und Fahrdrahtspannung bei elek- 
trisch zu betreibenden Vollbahnen, Ziffer IX 
der 91. Sitzung in Frankfurt a. M. *) 

Der Unterausschufs wird durch Zuwahl der Direktion Halle 
auf zwölf Mitglieder verstärkt. 


*) Organ 1911, S. 298. 


XIII. Angelegenheiten des technischen Vereinsorganes. 
An Stelle der Herren Eisenbahndirektionspräsident Stein- 
bifs und Ministerialrat Koestler werden die Herren Ober- 
; baurat Dütting und Oberinspektor Pfeiffer in den Beirat 
| der Schriftleitung gewählt. Herr Oberbaurat Kittel über- 
| nimmt die Tätigkeit als Obmann des Beirates. 
' XIV. Ort und Zeit der Technikerversammelung und 
der nächsten Ausschulssitzung. 
Die Technikerversammelung zur endgültigen Beschlufs- 
fassung über die Beantwortung technischer Fragen, Ziffer I], soll 
am 4. Juli in Utrecht, 
die nächste Sitzung des technischen Ausschusses 
am 2. Oktober*) zu Graz 


ma 


stattfinden. 


Mit dem Ausdrucke des Daukes für die gastliche Auf. 
| nahme seitens der Königlichen Eisenbalndirektion in Köln wird 
die Sitzung des technischen Ausschusses geschlossen. 


m — M ÀM— > 
| *) Dic Sitzung ist vom 2. auf den 9. Oktober verschoben. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Kolonial -Wirtsehaftliehes Komitee. 


Das Kolonial-Wirtschaftliche Komitee hat ia 
seiner heutigen Mitgliederversammelung beschlossen, die an- 
läfslich der Einweihung der Zentralbahn im Jahre 1914 in 
Daressalam stattfindende Allgemeine Landes-Aus- 
stellung in grölserm Umfange zu beschicken. Als vorläufiger 
Plan wird aufgestellt: 

1. Darstellung der Bedeutung einer Rohstoffversorgung des 
Mutterlandes aus den eigenen Kolonien: Rohstoffe und 
Erzeugnisse, ihre Verarbeitung, statistische Nachrichten. 
Als Denkschrift wird die Druckschrift »Unsere Kolonial- 
wirtschaft in ihrer Bedeutung für Industrie, Handel und 
Landwirtschaft« in neuer Bearbeitung dargeboten werden. : 


2. Betriebs-Vorführung von technischen Hülfsmitteln des 

heimischen Gewerbes für den kolonialen Wirtschaftshe- 
trieb: Erntebereitungsmaschinen, Kraftpflüge, Rohöl-Trieb- 
maschinen, Modelle neuzeitlicher Verkehrs- und Befor- 


derungs-Mittel. 


| 3. Darstellung der Ergebnisse der wassertechnischen und 


wirtschaftlichen Erkundungen des Komitees durch Karten. 

Pläne, Veröffentlichungen. 

Das Komitee verfolgt auch bei dieser Veranstaltung den 
Zweck, zur Förderung der Versorgung Deutschlands mit Roh- 
stoffen und des Absatzes deutscher Gewerbeerzeugnisse an der 
weitern wirtschaftlichen Entwickelung unserer Kolonien mit- 
zuwirken. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Bewegliche Treppe von Hocquari. 
(Genie civil 1911, 17. Juni, Band LIX, Nr. 7, S. 129. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. ] und 2 auf Tafel XLII. 

Die Treppe von Hocquart (Abb. 1 und 2, Taf. XLII), 
die in Paris auf der Stadtbahn, der Nord-Süd-Bahn, im Bahn- | 
hofe Quai d'Orsay der Orléans-Bahn und im Warenhause Bon 
Marché in Gebrauch ist, besteht aus beweglichen Stufen, die 
aus 24 mm dicken, durchbrochenen, dicht neben einander ge- 
setzten gulseisernen Querscheiben mit senkrechten Vorder- 
flachen gebildet sind. Diese Stücke haben im untern Teile 
2 mm dicke Vorsprünge, der Zwischenraum im obern, die 
Oberfläche der Stufe bildenden Teile beträgt 6mm. Dei einer 
1,5 m breiten Treppe besteht jede Stufe aus 50 auf zwei 
Achsen a und b ruhenden Stücken. Zwei besondere Stücke c 
an den Enden der Achse, aufserhalb der Treppenbreite dienen 
mittels eines 35 mm dieken, längs zweier verbundener Winkel- 
eisen gleitenden Vorsprunges d zur Führung der Stufen. 

Die Achsen a und b tragen an ihren Enden Rollen, die 
auf zwei Schienen laufen. Die Rollen der Vorderachse a 
ind mit zwei Gliederketten fest verbunden, die die Treppe 
ae vhalten und durch je zwei an den beiden Enden an- 


‚usammel 
: er umgetrieben werden. Die oberen Ketten- 


gebrachte Kettenräd 


| räder werden mittels Zahnrad-Vorgeleges durch eine elektrische 


Triebmaschine bewegt. 
Die Zugangstufe zum obern Fufsboden wird durch einen 


Kamm gebildet, dessen Zähne 4mm dick und durch 26 mm 
weite Zwischenräume getrennt sind. Die Lücken des Kammes 
entsprechen den vollen Teilen der Stufen und umgekehrt, $0 
dafs die Stufen quer durch den Kamm verschwinden, auf den 


sie die Fahrgäste selbsttätig absetzen. 


Wenn die Stufen am obern Fufsboden ankommen, wird 
die Vorderachse a kreisfórmig um das Kettenrad herumgeführt. 


die Hinterachse b folgt der Laufschiene, die als Führung e 


so abbiegt, dafs sich die Obertläche der Stufe allmälig neigt 
und den Fahrgast selbsttätig auf die feste Ankunftstufe ab- 
setzt, wobei sie ihm einen leichten Schwung gibt, der ihm 
hilft, sich vorwärts zu bringen und die feste Stufe zu ver- 
lassen. Wenn er aber dort bliebe, würde die folgende be- 
wegliche Stufe nur seine Absätze streifen, ohne ihn zu stolsen. 
Sobald die Stufe verschwunden ist, vermehrt sich ihre Neigung 
dann kippt sie, wobei die hintere Rolle b durch die Führung £ 
mittels der Stufe geführt wird und dann auf die untere 
Schiene f gleitet. Die Stufen gehen so hinab, und am untern 
Ende heben sie sich, indem sich die Vorderachse um das 
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Kettenrad dreht, während sich die Hinterachse auf eine die 
untere Schiene fortsetzende Führung und dann auf die obere 


Schiene stützt. 
Der Fufsboden des untern Geschosses ist mit einer zur 


Bühne versehen, die ein wenig tiefer, als der Fufsboden und 
etwas nach vorn geneigt angeordnet ist. Sie erteilt den Be- 
nutzern der Treppe eine etwas hóhere Geschwindigkeit, als die 
der Treppe und treibt sie vorwärts, um ihnen jede Unschlüssig- 
keit zu nehmen und sie an jeder Rückbewegung zu hindern. 
Ihre Lánge ist so bemessen, dafs man nur einen Schritt darauf 
machen kann, der zweite Fuls stellt sich auf die in Bewegung 
befindliche Treppe. 

Die untern Kettenräder können zur Spannung der Ketten 
in der Richtung des Treppenlaufes verschoben werden. 

Die Treppe hat auf jeder Seite einen Riemen ohne Ende 
als bewegliche Handleiste, der zwischen zwei Riemenscheiben 
gespannt ist und bronzene Führungspflócke in 26 cm Teilung 
trägt, die sich in einer Führungsrinne aus Bronze verschieben. 
Die obere Riemenscheibe treibt, dreht sich mit derselben 
Umfangsgeschwindigkeit, wie die Kettenräder der Treppe und 
wird durch ein auf die Achse des obern Kettenrades auf- 
gekeiltes Triebrad getrieben. 

Die Geschwindigkeit der Treppe beträgt 55 Stufen 
in 1 Min, was einer senkrechten Hubgeschwindigkeit von 
18,5 cm/Sek entspricht. Eine 1,5 m breite Treppe bietet den 
Fahrgästen eine Fläche von 1980 qm;St. Eine Treppe von 
dieser Breite und ungefähr 6m Hubhóhe wird durch eine 
Gleichstrom-Triebmaschine von 20 PS und 550 Volt getrieben. 
Die Oberfläche der die Stufen bildenden Stücke besteht aus 
mit Zement gemischtem Carborund, das in schwalbenschwanz- 
förmige Rillen des Stückes gegossen ist. ]—s. 
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Gleiswage mit Entlastungsvorrichtung und einstellbarem Ablaufrücken. 


(Engineering Record 191 1, 11. März, Band 63, Nr. 10, 8. 281; Engineering 


News 1911, 23. Mürz, Band 65, Nr. 12, S. 364. Mit Abbildungen.) 


Die Pennsylvania- Bahn hat eine Gleiswage (Textabb. 1) 


mit Entlastungsvorrichtung und einstellbarem  Ablaufrücken 


Gleiswage und einstellbarer Ablaufrücken. 


Abb. 1. 


entworfen und zuerst auf der West Brownsville Junction auf 


dem Monongahela-Zweige ausgeführt. 
lang, die Entfernung vom Scheitel des Ablaufrückens bis zum 
nächsten Ende der Wage beträgt 7,62 m. Der Scheitel des 
Ablaufrückens kann bis ungefähr 20 em gehoben und dadurch 
die Neigung der Ablauframpe von 1:100 bis auf 1:25 ver- 
stärkt werden. Die unmittelbar an diese Rampe anschliefsende 
Wage liegt in einer Neigung von 1:125. Die aus Deton her- 
gestellte Grube für Wage und Ablaufrücken ist 31,25 m lang, 
unter der Wage 2,74 m, unter dem Ablaufrücken 2,29 m breit, 
und am untern Ende 1,83 m unter Schienenunterkante tief. In 
der Mitte der Wage erstreckt sich von der Grube aus cine den 
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Die Wage ist 15,85 m 


Übertragungshebel und die Verbindungen mit dem Wagebalken 
enthaltende Bucht unter das Wiegehaus. Um das Setzen der 
anschliefsenden Gleisenden zu verhüten, sind an jedem Ende der 
Grube Betonflügel hergestellt, die sich unter den angrenzenden 


Verhütung des Ausgleitens mit Blei beschlagenen hölzernen | Schienen 2,44 m über die Endmauern hinaus erstrecken. 


Die Brücke der Wage ruht auf den Schneiden von vier 
Paaren kurzer Querhebel, die die Last auf vier längere Längs- 
hebel übertragen. Die beiden Endlängshebel übertragen ihren 
Lastanteil auf die beiden mittleren, die die vereinigte Last an 
den kurzen Arm des Übertragungs-Querhebels abgeben, dessen 
langes Ende durch eine senkrechte Stange mit dem Steghebel 
unter dem Wagebalken verbunden ist. Die Übersetzung der 
die Last aufnehmenden Querhebel ist 1:5, der Lüngshebel 
3:25. Die mittleren Längshebel übertragen die Last von den 
Endhebeln ohne Übersetzung, so dafs die Übersetzung am 
Angriffe am Übertragungs- Querhebel 3:125 beträgt. Dieser 
übersetzt mit 5:18, der Steghebel mit 1:5 und der Wage- 
balken bis 1:16. Die ganze Übersetzung ist 1:12000, und 
da das Laufgewicht des Wagebalkens 11,34 kg wiegt, so ist 
die höchste Belastung der Wage 136080 kg. Die Schneiden 
an den acht Hauptstützpunkten sind ungefähr 23 cm lang, so 
dafs die auf den Schneiden ruhende gröfste Last ungefähr 
740 kg/cm beträgt. 

Die die Brücke der Wage bildenden T-Träger ruhen mit 
Hängelagern auf den Schneiden der Querhebel. An den untern 
Flansch des T-Trágers ist ein den Querhebel umgebendes Joch 
gebolzt. Auf der Schneide reitet ein Sattelblock mit einem 
eingesetzten stühlernen Lagerstücke. Über den Enden des 
Sattelblockes hängen zwei Kettenglieder, in deren untere Enden 
von dem Joche vorragende nasenfórmige Haken eingreifen. Der 
obere Rand des stählernen Lagerstückes des Sattelblockes ist 
gewólbt, so dals es durch Gleiten in der Hóhlung eine Längs- 
schwingung des Blockes ausgleichen und ein Aufliegen auf der 
ganzen Länge der Schneide aufrecht erhalten kann. Die Dreh- 
punktschneide am Ende des kurzen Armes des Querhebels ruht 
auf ähulichem Ausgleich- Stahlstücke im Auflagerbocke des 
Hebels. Auch die Auflagerbócke der Längshebel sind mit 
Ausgleich-Stahlstücken versehen. Alle Stahlstücke und Lager- 
stellen bestehen aus einer besondern Mischung von Vanadium- 


Durch Einstell - Vorrichtungen an den Verbindungen 


Stahl. 
aus- 


zwischen den Hebelenden kann jeder einzelne Hebel 
gerichtet werden, und auf allen Hebeln sind Stellen für Wasser- 
wagen vorgesehen, deren Flächen mit der Nullinie der Hebel 
in einer Ebene liegen. Die Endlager der Brücke sind zur 
Verhütung des Kippens jenseits der Gleisenden angeordnet. 
Die Decke der Grube ruht auf deren Wänden unabhängig von 
der Wage, so dals Wind, Schnee und Eis nicht auf das Gleich- 


gewicht der unbelasteten Wage einwirken, 
Die Entlastungsvorrichtung besteht aus vier Paaren von 


— Kniehebel-Winden, die auf den vier anch die Querhebel- und 


' Làngshebel- Auflager tragenden Grundplatten aufgestellt sind. 


Diese Winden werden durch eine sich an der Seite der Grube 
nahe der Sohle erstreckende Drehwelle mit Gelenkglied-Verbin- 
dungen an den vier Stellen der Windenpaare betätigt. Diese 
Welle wird ihrerseits durch einen in der Grube nahe dem Über- 
tragungshebel aufgestellten doppelt wirkenden Prefsluft-Zylinder 
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betätigt, der vom Wiegemeister durch ein Ventil auf dem Gestelle 
unter dem Wagebalken gesteuert wird. Falls die Prefsluft- 
Zufuhr unterbrochen ist, kann die Anlage durch eine schnell 
einzurückende Vorrichtung von Hand betätigt werden. Die 
senkrechten Kolben der Winden wirken unmittelbar gegen die 
unteren Flanschen der T-Träger der Brücke. Die Drehwelle 
ist mittelbar mit an beiden Enden der Wage angebrachten 
Signalflügeln verbunden, die anzeigen, ob die Wage zum Wägen 
benutzt werden kann, oder für die Durchfahrt von Lokomotiven 
oder nicht zu wägende Wagen gestellt ist. Die Entlastungs- 
vorrichtung kann bei belasteter Wage nicht betätigt, die ungefähr 
17 t schwere Brücke aber mit 5,6 at Überdruck im Zylinder 
in ungefähr 1 Sck gehoben werden. Die Zeit zwischen den 
Übergängen der Wagen beträgt gewöhnlich 19 bis 20 Sek, so 
dafs der Betrieb zur Betätigung der Entlastungsvorrichtung 
nicht unterbrochen zu werden braucht. 

Die Entfernung vom Scheitel des Ablaufrückens bis zum 
nächsten Ende der Wage ist ungefähr gleich dem Abstande der 
Drehgestellmitten der Wagen mit kleinstem Achsstande. Bei 
dieser Anordnung steht die Geschwindigkeit der Wagen über 
der Wage ungefähr in umgekehrtem Verhältnisse zur Länge 
des ganzen Achsstandes, und die Zeit für das Wägen ist für 
Wagen verschiedener Länge annähernd ausgeglichen. 

Unter jeder Schiene des Ablaufrückens ist auf jeder Seite 
des letztern ein von Pfeilern in der Grube getragener Kasten- 
träger angeordnet. Diese Träger ruhen im Scheitel des Ablauf- 
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Maschinen 


2B1.11.t.[7.S.-Lokomotive der Pennsylvaniabahn. 


(Railway Age Gazette 1911, April, S. 854. Mit Abbildungen; Bulletin 
des internationalen Eisenbahn - Kongrefs -Verbandes 1911, Oktober, 
Band XXV, Nr. 10, S. 1400. Mit Abbildungen; Revue generale des 
chemins de fer 1911, September, Band XXXIV, Nr. 3,8. 204. Mit Abb.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel XLII. 


Die in den Juniata-Werkstätten gebaute kräftige Loko- | 


motive befordert seit Ende 1910 schwere Schnellzüge auf der 


Mittelabteilung der Pennsylvaniabahn. Als beste Leistung | 


führt die Quelle die Beförderung des aus acht stählernen 
Pullman-Wagen von 544t Gewicht gebildeten, zwischen 
Harrisburg und Altoona verkehrenden »Pennsylvania Specials 


an. 
zuges von Altoona nach Philadelphia wurde ein grofser Teil 


der Fahrt mit einer Geschwindigkeit von 113 km/St zurück- ` 


gelegt. 
Die Lokomotive ist bemerkenswert durch ihren grofsen 


Kessel und eine grölste Triebachslast von 31,19t, die von | 


keiner Lokomotive der Welt übertroffen werden dürfte. Die 
grofse Heizfläche von rund 333 qm ist nicht durch Ver- 


langerung der Heizrohre, sondern dadurch erreicht, dafs der 


Durchmesser des Kessels vergröfsert und die Zahl der Heiz- 
rohre auf 460 erhóht wurde. Die Feuerkiste nach Belpaire 
enthält ein 
unterer Teil um 1067 mm hinter der Rohrwand liegt. Der 
Dom wurde aus 25 mm starkem Bleche geprefst und mit 
einem so breiten Flansche versehen, dafs er durch dreireihige 
Nietung mit dem Kessel verbunden werden konnte Zur 


Kesselsp 


e Verbrennungskammer von mittlerer Länge, deren 


Bei Beförderung eines aus drei Wagen gebildeten Sonder- | 


rückens auf Stahlgulsstücken auf den Mittelpfeilern. Jeder 
| Mittelpfeiler hat in der Mitte eine Öffnung, in der eine Knie- 
' hebelwinde aufgestellt ist. Die Winden haben eine wagerechte 
Rechts- und Links-Schraube zum Zusammenziehen der Kuie- 
hebelarme. Die in einer Richtung liegenden Schrauben der 
beiden Winden sind durch eine durch Kreuzgelenke mit ihnen 
verbundene Welle zusammengefügt und werden durch einen in 
der Mitte angebrachten Schalthebel von Hand gedreht. Die 
Winden wirken unmittelbar auf die Sattel-Gufsstücke, die die 
Öffnung in den Pfeilern überbrücken und die Träger unter- 
stützen. In der niedrigsten Stellung ruhen die Sattel-Gulsstücke 
| auf Grundplatten auf den Pfeilern. Nachdem sie höher gewunden 
| sind, werden Futterstücke zwischen sie und die Grundplatten 
eingesetzt, worauf die Winden entlastet werden. Auf den End- 
pfeilern ruhen die Träger auf Zapfenlagern, die auf bronzenen 
Grundplatten in der Längsrichtung gleiten können. 

Auf die Kastenträger des Ablaufrückens und die J-Triger 
der Drücke der Wage sind gehobelte Schwellen aus Hartholz, 
und auf diese quadratische gufseiserne Säulen gebolzt, die 
durch die Decke der Grube hervorragen und die mit Klemm- 
platten auf ihnen befestigten Schienen unterstützen. 


Erleichterung der Untersuchung der Wage und zur Erleuchtung 
des Dahnhofes in ihrer Nähe sind elektrische Lampen vor- 


gesehen. B—s. 


| 
Die Grube der Wage wird mit Heifswasser geheizt. Zur 
| 
| 
I 
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und Wagen. 


' Dampfstrahlpumpe, die Einführung des Wassers erfolgt durch 


ein innerhalb des Kessels liegendes Rohr, dessen Austritts- 
öffnung 762 mm vor der vordern Rohrwand liegt. Die Dampf- 
zylinder liegen aufsen, die: Dampfverteilung erfolgt durch 


: Kolbenschicber von 356 mm Durchmesser und Walschaert- 


Steuerung, deren bewegliche Teile leichter als üblich gewällt 
wurden ; auch wurden Einrichtungen zur Sicherung ausreichender 
Schmierung getroffen. 

Der Barrenrahmen ist 102 mm stark und an den die 
Triebachsbüchsen aufuehmenden Stellen auf 200 mm verstärkt. 

Das cinachsige Drehgestell ist in Abb. 4 bis 8, Taf. XLI 
dargestellt. Es ist kräftig gehalten und mit einem besondern 
Bremszylinder versehen, die Zurückführung in die Mittelstellung 
wird durch Schraubenfedern bewirkt. 

Mit dem Baue weiterer Lokomotiven dieser Art wurde 
erst begonnen, nachdem die Leistungsversuche in der Loko- 


motiv-Prüfanstalt zu Altoona cin gutes Ergebnis gehabt batten. 


Die lauptverhältnisse der Lokomotive sind: 


eisung dienen eine Nathan- und eine Sellers- 


Zylinder-Durchmesser d 559 mm 
Kolbenhub h. . . 2 . . . . . 600» 
Kesselüberdruck p . . . . . . . 14,4 at 
Aufserer Kesseldurchmesser im Mittel- 
schusse . 2... . . . 212) mm 
Hóhe der Kesselmitte über Schienen- 
oberkante . 2997 » 
Feuerbüchse, Lünge 2800 » 
» , Weite 1829 » 


uo a f fd 
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: den noch anzuliefernden Lokomotiven werden statt der Um- 


Heizrohre,. Anzahl : 460 
» . , Durchmesser, üufserer . . 51mm  strómhühne selbsttätig wirkende Umstróm- Ventile an den 
»  , Lange 4258 » ‘ Zylindern angebracht. 
Heizflüche der Pederbuehse 20,25 qin Die Hauptverháltnisse sind: | 
» der Ileizrohre 312,52 » | Zylinder-Durchmesser d 520 mm 
» im Ganzen H . 332,77 » ' Kolbenhub h 600 >» 
Rostfläche R . 5,12 » | Kesselüberdruck p . : 12 at 
Triebraddurchmesser D 2032 mm | Hóhe der Kesselmitte über Schienen-Oberkante 2550 mm 
Triebachslast G, 60,46 t | Heizfläche der Feuerbüchse 11,4 qm 
Betriebsgewicht der Lokomotive: G 105,01 t | " >» Heizrohre 108,8 » 
» des Tenders 71,67t | = des Überhitzers 33,1 » 
Fester Achsstand der Lokomotive . 2261 mm " im Ganzen H. . . . . . . 153,3 » 
Ganzer » » » 9030 » | Loc mas R ; 2,9 » 
Zugkraft Z = 0,5. p (dh — un 7308 kg Triebraddurchmesser D 1520 mm 
D Triebachslast G, 48,4 t 
Verhältnis H: R 65  Leergewicht der Lokomotive . 58,5 » 
1 H: G, 5,17 qm/t Betriebsgewicht der Lokomotive G 74,9 » 
» H:G . . m 3,17 » Wasservorrat 7,7 cbm 
» LA acu 4 € 4 22 kg/qm Kohlenvorrat : 2,5t 
: 4:6, 120,9 kg/t Fester Achsstand der Lokomotive 2050 mm 
> 2:G 69,6 » Ganzer > » » e . 8900 » 
"I —k. Ganze Lànge der Lokomotive . 12740 > 
(d 7)! h , 
1C1. I.T. [.- Tenderlokomotive der schweizerischen Bundesbahnen, | Zugkraft Z = 0,75.p ne 9606 kg 
(Schweizerische Bauzeitung 1911, Dezember, Band LVIII, Nr. 25, 8.333. | Verhältnis H:R = 66,7 
| | Mit nen | " H:G,— 3,17 gem/t 
Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden bei der Loko- E HG = 2,05 > 
motiv-Bauanstalt Winterthur in Auftrag gegeben, acht sind : Z:-H = 62,6 kg/qm 
bereits geliefert. Sie sollen sowohl als Vorspannlokomotiven g Ze: 198,4 kg/t 
für schwere Züge auf kürzeren Bergstrecken eine hohe Zugkraft A 2:8 ........ 1982 » 
—k. 


entwickeln, als auch Schnell- und Personen-Züge auf nicht 
zu langen Strecken mit einer grófsten Geschwindigkeit von 
75 km/St befördern. Aufserdem sollen sie im Pendelbetriebe 
benutzt werden und dabei gleich gut vorwärts wie rückwärts 
laufen. 

Der neuen Bauart wurde die 
1 C. II. T.[ .P.- Lokomotive*) der schweizerischen Bundes- 
bahnen mit Überhitzer nach Schmidt zu Grunde gelegt, der 
Tender fortgelassen und cine hintere Laufachse angefügt. 
Trieb- und hintere Kuppelachse sind fest gelagert, die vordere 
Kuppelachse und die benachbarte Laufachse zu einem Dreh- 


Schraubenkuppelung aus Nickelehromstabl. 
(Engineering 1911, 9. Juni, Nr. 2371, S. 754. Mit Abbildungen.) 

Auf verschiedenen Breitspur-Linien in Ostindien werden 
seit ungefáhr zwei Jahren versuchsweise Schraubenkuppelungen 
aus Nickelchromstahl verwendet. Zusammenstellung I und II 
enthalten die Ergebnisse der Zerreifsversuche, die mit einer 
Kuppelung aus Yorkshire-Eisen (Textabb. 1) und mit einer 
Kuppelung aus heils bearbeitetem Nickelchronistahle (Textabb. 2) 


sich gut bewihrende 


Abb. 1. Schraubenkuppelung aus Yorkshire-Eisen Maßstab 1:15. 


gestelle vereinigt. 

Die hintere Laufachse ist eine Adams- Achse, FORTE 
stellung erfolgt durch Einwirkung der Tragfederbelastung auf 
die keilformigen Gleitflàchen. 

Die Bedienungs-Einrichtungen des Führerstandes sind nur 
einfach, aber derart angeordnet, dafs sie auch bei Rückwärts- 
fahrt bequem gehandhabt werden können, ohne dafs der Führer 
in der Überwachung der Strecke gehindert wird. 

Die Lokomotive ist mit einer Umströmvorrichtung für den 
Leerlauf versehen, deren Drehschieber mit Prefsluftsteuerung 
unmittelbar über dem Handgriffe des geschlossenen Reglerhebels 
liegt. Beim Öffnen des Reglers werden die Umströmhähne 
selbsttätig geschlossen. Das Öffnen der Umströmvorrichtung 
erfolgt durch Betätigung des Drehschiebers von Hand. Bei 


die Ein- 


Abb. 2. Kuppelung aus Niekelchromstahl. Maßstab 1:19. 


Profungsghed 51mm 4 L 


*) Organ 1908, S. 174. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 18. Heft. 1912. 
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Zusammenstellung I. Zugprobe einer add dale: aus Yorkshire-Eisen (Textabb. Së 


ee ——Á 


ES et ene ae  Grüfste. 
| Formünderung in mm Lage der | is Aussehen der 
un | Brüche ' , Brüche 
kg 18290. 20320 25400 | E 30480 | | 38020 i 35560 R 38100 pa 40640 | TB 


Belastung 
E "dei ` : | 
| 3,8 | 74 H uii 122 | "T 158 | E | | 


Einziehung . | 2,3 
1 9,9 7 12,2 13,2 15,2 | 15,7 A Zapfenbol-! 43310 : | Faserig 


A Be ET EES 8 | 38 | 71 | 
Ausdehnung .!| — — Keine} 05, 25] 38| 56; 7,6 | 
IE c Bleihend s uen es | "aee 0,5 | 20 | 80] 51 | 7,4 | zul | | 
EF = 102 Einziehung . | 23988, 76 | 117 ' 142 | 165 | 193 | 20,8 | 
* | Bleibend | 15 | 33 | 74 | 109 | 132 | 182 | 188 203,7, fonbol- PP 
on. 102 Einziehung . .[ 23 ' 38 | 84 | 13,0 | 15,7 17,8 203 , 21,8 ! pa bei M. SEI B 
i * [Bleibend. . .| 18 ' 33 81 | 127 | 152 | 178 | 198 | 208 ^" ei 
uem, eme m m mimm memi qoo 
eiben "E — eine | f ; E zt 
LM — 381 | Ausweitung . || Keine | 05 ' L8 4,3 | 7,1 9,9 13,5 | 17,0 , Schraube | 47650 | Faserig, in geringer 
> |Bleibend. . .| — Keine, 18 | 36 | 69 | 91 | 124 | 165. | Spur kristalli- 
N Ausdehnung . || — | — 'Keine' 10 | 25| 30| 386, 43 | nisch, Schwach- 
» Bleibend . . = }— i = 0,8 | 2,3 3.0 3,3 | 43 | | | blátterig. 
PQ = 234 i Ausdehnung . j| 0,5 | 05 230 80, 38] 38| 56, 74 4 Glied GH | 61160 | Faserig 
i Bleibend. . . I Keine | a | 2 83,0 3,6 o3 66 | | 
Ausdehnung . — ` Keine Uu 8: 28 3,8 951i GI) ! 
eS Blás q alas E 0,5 | 1,8 2,8 3,6 48 6,1 | | | 
ST — 1067 Ausdehnung .; 51 ' 7,6 |, 203 , 216 | 290 | 345 | 432 | 50,8 | | | 
" |Bleibend. . .; 41 | 51 | 99 1 185 259 | 323 3,9483 | | 


Zusammenstellung II. 


! Formünderung in mm ‘Lage der Sa Ausechan.der 
ee, ITE i T h 
Belastung . kg | 18290 20 EH 25 400 30 480, 33 020 35 560, 38 100 40 640 45 720 50 ^e) Dreier 3 | Brüche 
i^ oS E — = DE Ge EE AC p ES, A Pee CELUM UI A 
BS E E | | 
— 102 Einziehung . . 0,5 1,3 | 1,5 | 2,0 a 2,0 25 | 3,0 | 9,0 3,3 | 4,6 j | 
AB=102m™ | peibend. , ,| — Keine 05 | 10 | 10 10 | 13 | 5| 20. | | en 
_ 979 Ausdehnung . | = — , — | — ¡Keino' 0,5 | 0,8 | 08 | 08 | 0,8 |l. Glied | 83 190 | Sehr feinkornig, 
CD =- a Bleibend. . . | — —  — | — — | — | ie Keine EF*) | | in Spur faserig, 
g 02 Einziehung . . | 0,5 13 , 15 | 2,0 , 25 | 30 | 3,8 4.3 5,6 | 7,6 | seidenartiger 
EF — 1 » Bleibend E | — NEA us Keine, 0,5 | 0,5 1,0 1,5 | 2,9 9,8 | | | Rane 
TN = : oa, | ou | 0, | ; 
CH=. 102 ee i | 0,5 1,3 | 1,5 |, 20; 28 | 25 | 2,8 | 9,9 4,3 | 9,6 lo Glied | 98 Bd. Sehr feinkórnig, 
"^ |Bleibend . | — e, Keine 0,5 08 , 1,0 1,0 | 1,3 2,0 | AB | | geidenartiger 
Ausweitung. .l| — — | — Keine 03 | 08 | 1,0 ' 10 13 , 13 | | Rand 
JK = 381 2 Bleibend . | irn "EP IM | = — SC | a Kaine | | An 
— 381 Ausweitung . j L0: 10; 13 15 18 18/| 18, 23 | 25 | 3,0 lied 111 460, Sehr feinkörnig, 
LM = ” | Bleibend . = — | — Keine 05 ; 0,5 | 0,5 l 0,8 08 ' H | in Spur faserig, 
usdelimung | u ss Leaks free zm — ¡1 — ¡Keine | geidenartiger 
TE KEES dE me ome Er Dc s | Ee ele | Hand 
Ausdehnung .| 0,5 05 05. 08 0,8 1,0 10 | 10 15 20 Ä 
) a | , , A 
PQ=25t , Bleibend . . sl en | = | ze — — bar M Keine! 0,5 | e DA 112 780. Sehr feinkörnig 
p Ausdehnung . | — — - i= | S | — | 05 0,5 0,8 e 
RS = 254 x prem ! à == | — | E ius | = | = — — Keine | | | 
cm gogy, [Ausdehnung . | 3,0 | 36 | 38 ' 51 | 66 | 7,1 | 76 ; 86 |104 | 132 | | 
ST = 1 2 Bleibend . Keine; 05 1,0 15 ı 23 | 25 , 36 4,1 5,6 | | | 


= Zapfenbolzen K auch abgeschert in der Schwächung für Nietung. 
Streckgrenze von 10200 bis 11000 kg/qem, eine Bruchfestigkeit 


von 11000 bis 12600 kg/qem, bei einer geringsten Delmung 
von 15°/, auf 51 mm Melslánge geben. Die entsprechenden 
Werte für Kuppelungen aus Yorkshire-Eisen sind: Streckgrenze 
1900 bis 2200 kg/qem, Bruchfestigkeit 3500 bis 3900 ke dem 
geringste Dehnung 24°/, auf 51 mm. B—S. 


mit Zugstangen-Dügel und -Bolzen angestellt wurden. Erstere 
wiegt 35 kg, letztere 26,6 kg. Der erste Bruch fand bei | 
ersterer bei 43310 kg, bei letzterer bei 83190 kg statt. 

Vor Zusammenfügung und Annahme werden Teile der 
ickelchromstahl-Kuppelung auf Gleichfórmigkeit des Stoffes 


geprüft. Beliebig ausgewählte Teile sollen bei Zugproben eine 


Betrieb in technischer Beziehung. 
Verbrennungsverluste in Lokomotivkesseln. ' durch erschwert, dafs durch Funkenauswurf erhebliche Ee 
stoffmengen verloren gehen. Ein neues rechnerisches Verfahr 


(Engineer, Juni 1911, S. 841, ermöglicht nun die vollständige Wärmeauswertung an nn 
Im Gegensatze zu ortfesten Dampfkesseln ist die genaue ` umständlicher und ungenauer Versuche. Das Bild einer sole 
Wärmeausnutzung bei Lokomotivkesseln da- , ist folgendes: 


— 


Berechnung der 


| Fang +> 
Nut is. 
ash v 


hatter: 


Fior; 
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Yo % — o % 


a == Aschkastenrückstände = 2,81 | 93.31 


a ID Testa | b = Funkenauswurf . . = 20,50f 
y , verbrannter i 35,20 
Wärme- Erzeugungs- Kohle linken | ., Unverbrannt — 11.89 " 186,02 
Verluste Verluste UTER ausgestoßene Case . oe | 
Verlust durch unvollständige f y _ r , = 
Hener E | d = Abgang von Kohlenoxyd. = 0,82 
der ver- 2 en. ae e = Trockene Abgase . . . = 12,15 
feuerten Von der Heiz- [Verluste durch |" "en ase f — Wasser bei der . . =226 100 
Kohle es oo die a der |... plane Verbrennung 2. . =0,28 277 14,92 
Kaspenilzle 5 der Feuchtigkeit | 8 = Feuchtigkeit der Kohle 
h = : „ Luft == 0,23 63,98 
une ven ne Äußere Verluste | HI, ME. j = Strahlungsverluste . . . = 2,34 
fläche auf- Strahlung | 49.06 
genommene Wirkungsgrad { Wirklich aus- | EE ER EN es , 
Wärme des Kessels |genutzte Würme| — ^ ^ P Kee: 
Ist P der unbekannte 


Zur Berechnung der in den Funken ausgeschleuderten 
Wärmemenge wird von der Zusammensetzung der Abgase in 
der Rauchkammer ausgegangen, aus denen sich das Gewicht 
der Verbrennungsluft und der Abgase im Verhältnisse zur 
Gewichtseinheit verbraunter Kohle feststellen läfst. Hieraus 
und aus der in der Rauchkammer gemessenen Wärme wird 
der Wärmebetrag berechnet, den die abzichenden Heizgase ab- 
führen. Macht diese Wärme B?/, des Heizwertes der auf dem 
Roste verfeuerten Kohle aus, so sind von der Kesselheizfläche 
bei vollständiger Verbrennung 100 — B?/, Wärme aufgenommen. 
Hieraus kann also, wenn die an den Kessel abgegebene Wärme 
gemessen und B gefunden ist, die auf dem Roste erzeugte 
Wärme, die wirklich verbrannte und die durch den Schornstein 
ausgeworfene Kohlenmenge bestimmt werden. Ist die Ver- 
brennung nicht vollständig und gehen als CO UY, des Heiz- 
wertes der Kohle verloren, werden also nur 100 — U*/, in 
der Feuerkiste nutzbar, und gehen B?/, aus der Rauchkammer 
ins Freie, so kann der Kessel nur 100 — U — B?/, der Wärme 


erhalten. Die weiteren Ergebnisse sind hieraus wie im Falle ' 


nl 


| 
| 


vollständiger Verbrennung abzuleiten. 
Verlust in °/, der verfeuerten Kohle und T die vom Kessel 


aufgenommene Wärme in ?/, des Heizwertes dieser Kohle, so 
ist, wenn der Heizwert = 100 gesetzt wird, P der wirkliche 
Verlust durch unverbrannte Kohle und der Heizwert der ver- 
brannten Kohle 100 — P. Der Kessel hat T Wärmeeinheiten 
aufgenommen, also folgt mit dem bereits Erwähnten: 


100 — U — B 
(100 — P) - 100 — T, woraus P zu bestimmen ist. 


Die Quelle erlàutert ein ausführliches Zahlenbeispiel, dem 
auch die oben stehenden Zahlen entnommen sind, uud bringt 
eine Zahlentafel mit den Ergebnissen von 15 Berechnungen, 
die an einem Versuchskessel bei zwei Kohlensorten gefunden 
wurden. In einer weitern Zusammenstellung werden diese 
Zahlen mit Versuchwerten verglichen, die naclı einem ältern 
Verfahren gewonnen wurden, wobei der Auswurf der Lokomo- 
tiven umständlich gemessen werden mulste, ohne die Genauig- 


keit der rechnerisch bestimmten Werte zu erreichen. 
A. Z. 


Besondere Eisenbahnarten. 
| oder eben. Die Wände sind auf ungefähr 2 m Höhe mit ver- 


Stadtbahn in Neapel. 


(Ingegneria ferroviaria 1912, Band IX, 15. Februar, Nr. 3, S 33. 
Mit Abbildungen. (Genie civil 1912, März, Nr. 19, S. 374. Mit Plan.) 


Hierzu Plan Abb. 3 auf Tafel XLII. 
Die der »französisch-italienischen Gesellschaft der Stadt- 
bahn von Neapel« durch königlichen Erlals vom 19. Januar 


| 


1912 genehmigte elektrische Stadtbahn von Neapel (Abb. 3, — 


Taf. XLII) umfafst cine unterirdische Stadtlinie vom Sanuazzaro- 
Platze über Vomero, Chiaia, St. Ferdinand, Rom-Strafse, Gericht- 
Strafse, Garibaldi-Platz nach Dahnhof Circumvesuviana am Corso 


Garibaldi und eine "vom Dahnhofe Vomero ausgehende Vorort- | 
linie, die zunächst unterirdisch verläuft und in der Nähe der 
Soccavo-Brücke an die Oberfläche kommt, wo sie sich gabelt; | 


ein Zweig überschreitet auf einer Überführung von sieben 


von Camaldoli, der audere folgt der Strafse Miano—Agnano 
und gelangt nach Agnano in der Nähe der heilsen Bäder. 


Die Bahnhöfe der Stadtlinie haben Seitenbahnsteige 85 em | 


über Schienenoberkante etwa 15 cm unter dem Fufsboden der ` 


Wagen. 
breit. 


! 


Die Bahnsteige sind 60 m lang und 3,5 bis 4,5 m | 
Die Decke der Bahnhöfe ist ein Korbbogen-Gewölbe , 6,9 m, in Höhe der Schienenoberkante 6,4 m breit. 


glasten Fliesen verkleidet. In den Bahnhöfen, deren Bahnsteige 
mehr als 12 m unter Strafsenflàche liegen, sind zwei oder 
mehr Aufzüge angeordnet, die nach einer Brücke führen, von 
der man durch Treppen nach den Bahnsteigen gelangt. Auf 
den Bahnhöfen ohne Aufzüge steht die Brücke mit einer Warte- 
halle in Verbindung, von der eine Treppe ins Freie führt. 
Auf Bahnhof Vomero sind die gleichlaufenden Haltestellen der 
Stadt- und Vorort-Linie durch Treppen verbunden. Die Ein- 
ganghalle der Bahuhöfe liegt im Erdgeschosse eines zu ent- 
cignenden Hauses oder unter der Strafsenfláche oder in einem 
eisernen lläuschen. 

Der mittlere Abstand der Haltestellen beträgt 565 m: 
Vergleichswerte der Linie Porte de Vincennes—Porte Maillot 


Öffnungen die Strafse Miano— Agnano und erreicht die Höhe ` und der Nord-Süd-Bahn in Paris sind 625 m und 500 m. 


Die unterirdischen Bahnhöfe haben keine Dienst-, Abstell- 
oder Bercitschafts-Gleise, weil die Erfahrung auf der Stadtbahn 
in Paris ihre völlige Nutzlosigkeit gezeigt hat. 

Der regelrechte Querschnitt der Tunnel, die alle zwei 


Gleise mit 2,8 m Mittenabstand haben, ist in Kämpferhöhe 
Die Höhe 


— 


ab 


më eu e — —— — dë e 
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von Schienenoberkante bis zum Kämpfer beträgt 2,45 m, der 


Pfeil des elliptischen Gewólbes 2,07 m. 
ist in den Bogen mit cincin Halbmesser unter 250 m erweitert. 
Die Tunnel sind in 25 m Teilung abwechselnd auf beiden 
Seiten mit Nischen versehen. Über jeder Nische ist eine elek- 
trische Lampe angebracht. 

Das Gleis hat Regelspur. Die 46 kg/m schweren Breit- 
fulsschienen sind 15 m lang und ruhen mit Unterlegplatten 
auf 2,6 m langen, 40 cm breiten und 14 em hohen getränkten 


Schwellen. Die Stolsschwellen haben 0,5 m, die übrigen Im 
Mittenabstand. Die Schienen haben Stofsbrücken zur 


leitung des Stromes. . Die Stromzuleitung geschieht auf den 
unterirdischen Linien durch eine 36 kg/m schwere Breitfuls- 
schiene, auf den offenen durch Oberleitung. Die Stromschiene 
liegt zwischen den Gleisen 380 mm von der nächsten Fahr- 
schiene und ruht auf stromdichten Stühlen, auf jeder vierten, 
längern Schwelle. 

Die Blocksiguale zeigen in der Grundstellung »Halt«. 
Das Eiufahrsignal der Bahnhöfe hat aulser dem roten Lichte 
ein grünes als »Achtung«-Signal. Alle Bahnhöfe haben Feru- 


sprecher, die sie mit einander und mit den Werkstätten verbinden. 


Die Züge bestehen aus zwei Triebwagen ll. Klasse und 
einem Anhängewagen I. Klasse in der Mitte, 


Dieser Querschnitt 


Rück- 


Sie können mm! 
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Ganzen 230 Fahrgäste aufnehmen. Die Züge der Stadtlinie 
fahren mit 3,5 bis 10 Minuten Abstand während 20 Dienst- 
stunden. Bei 21 km/St Reisegeschwindigkeit wird die Linie 
von Bahnhof Mergellina nach Bahnhof Circumvesuviana in 
ungefähr 23 Min durchfahren. Die Züge der Vorortlinie 
gehen vom Balnhofe Vomero in halbstündigem Abstande ab- 
wechselnd unmittelbar nach Camaldoli und Agnano. 

Die Aufzüge sind 3 >< 3,5 m grols, so dafs sie bequem 
40 Fahrgäste befördern können, und haben 350 kg/qm Trag- 
Die Geschwindigkeit beträgt je nach der zu durch- 
3 m; sie werden vom Innern aus 


fähigkeit. 
fahrenden Höhe 1,5 bis 
elektrisch gesteuert. 

Die Kosten des ganzen Netzes sind auf 22,4 Millionen M 
veranschlagt und setzen sich wie folgt zusammen: 


Enteignung in der Erde und an der Oberfläche 2,4 Millionen M 


Unterbau, Bahnhöfe, Aufzugschächte und 

Zugänge . . . ; . 12 m ZS 
Oberbau, elektrische Ausrüstung für Zugfür- 

derung, Werkstätten, Beleuchtung, Block- 


einrichtungen und Fernsprecher . . . 32 —, 
Wagen und Aufzüge. . . . . . . . 4,8 , 4 
Zusammen 22,4 MillionenM 

B—s. 


Nachrichten über Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preulsisch-hessische Staatsbahnen. 
Ernaunt: Der Geheime Regierungsrat und vortragende Rat 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten Laury in Berlin 
zum Präsidenten der Königlich preulsischen und Grofsherzog- 
lich hessischen Eisenbahn-Direktion Mainz: der vortragende 
Rat im Ministerium der Öffentlichen Arbeiten, Geheimer 
Baurat Brosche in Berlin zum Geheimen Oberbaurat. 
Bayerische Staatsbahnen 
Ernanut: Der Oberregicrungsrat im ee für 


Verkehrsangelegenheiten Dr. Gleiehmann in München 
zum Ministerialrat: der Regierungsrat Riegel in München 
zum Oberregierungsrat im Staatsministerium für Verkehrs- 
angelegenheiten. 


Sächsische Staatsbahnen. 


In den Ruhestand getreten: Der Vorstand des Ober- 
baubureaus der Königlichen General- Direktion iu Dresden, 
Oberbaurat Schäfer. —. 


Bücherbesprechungen. 


Handbuch der Eisenbahngesetzgebung in Preufsen und dem Deutschen 
Reiche. Von K. Fritsch, Wirkl. 
und Dirigenten im Reichsamt für die Verwaltung der Reichs- ` 
Zweite umgearbeitete Auflage. Berlin, J. 
1912. Preis 19 A. 


cisenbalnen. 
Springer, 


Das 574 Seiten starke, mit sehr anusführlichem Inhalts- 
verzeichnisse und umfassenden Quellenangaben ausgestattete 


Werk zerfällt in die Abschnitte: 1. Allgemeine Bestimmungen ; 
2. Verwaltung, Staatsaufsicht; 3. Beamte, Arbeiter: 4. Finanzen, 
Steuern; 5. Bau, Grunderwerb; 6. Betrieb: 7. Verkehr; 
8. Landesverteidigung: 9. Post und Telegraph: 10. Zollwesen, 
Handelsvertrage. Die Einteilung zeigt den weiten Bereich der 
Stoffbehandelung. Mit grolsem Geschicke sind die Auszüge aus 
den bestehenden Vorschriften so gewählt, dals überall die Be- 
züge zur Gesetzgebung und zum Verwaltungsrechte klar her- 
während die rein technischen Mafsnahmen zurück- 


vortreten, 
treten, Für den Fisenbalmbcamten ist es von grófster Be- 
deutung, hier in engem Rahmen alle wichtigen gesetzlichen 


und Verwaltungs-Bestimmungen vereinigt zu finden: wir zweifeln 
nicht, dafs sich die neue Auflage des Deifalles der ersten zu 

erfreuen haben wird. 
Mechanische Triebwerke und Bremsen. Von Dr, H. Löffler. 
München und Berlin 1912, R. Oldenbourg. Preis 6 J. 
pas Ww erk behandelt alle die Detriebe, deren übertragende 


| 


Wirkung auf der Reibung im weitesten Sinne, auch unter 


Geh. Oberregierungsrat | deren Vergrölserung durch Eingriff, beruht, und zwar zwischen 


gleichartigen Körpern, wie Zahnräder, wie zwischen ungleich- 
artigen, wie Seiltrieb und Rolle oder Bremsband und Scheibe. 
Besonders eingehend sind die Pressung zwischen Körpern, von 
denen der eine den andern wnschlingt, und die Spannungs 
verteilung im umschlingenden behandelt, 

Das Buch ist für die Einführung in das Wesen der 
Reibungsgetriebe bei klarer Fassung, gründlicher Behandelung 
und guter Ausstattung sehr geeignet. 


Naturwissenschaftlich - technische Volksbücherei «er Deutschen 
Naturwissenschaftlichen Gesellschaft E. V., herausgegeben 


von Dr. Bastian Schmid, Theod. Thomas, Leipz, 
Geschäftsstelle des Vereines. Preis des Heftes 20 Pf. 

Von den Heften des Unternehmens liegen uns vor: Nr. 25 
der Verkehr, und Nr. 22, die Verkehrsmittel der 
Strafse, beide von Prof. Dr. K. Schreber. 

Beide Hefte bemühen sich, in die breiten Schichten des 
Volkes den Begriff dafür zu tragen, dafs unser Verkehr nicht 
mehr das zufällige Ergebnis augenblicklicher Bedürfnisse, 
sondern eine der wichtigsten Grundlagen der Entwickelung 
des geistigen und körperlichen Wohles des Volkes ist, und 
daher einer zielbewufsten, vorsorgenden Pflege bedarf, indem 
sie namentlich die geschichtliche Entwickelung betonen. Die 
Hefte eien zu aufklärender Wirkung geeignet. Dë 
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. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 


O Barkhausen in Hannover. 
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di FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS | 
h, M A e 
dea in technischer Beziehung. | 
ET hi ; i ° 
Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
gir WE ch fll Ya E sn er Men, LI Sen ea ee e ee e E ee EE EE EE eye = ASE ey Se en a og 
: Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namon des Verfassers 
Nene Folze. XLIX. Band. | versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. (9. Heft. 1912. l ktober 
i 231 : Alle Rechte vorbehalten. | 
DIE DN cM AAA EEE SEENEN i BEEN 
Ay Kesselanlage für Verfeuerung von Lokomotivlósche in der Hauptwerkstätte Recklinghausen. 
Rutkowski, Regierungsbaumeister, Vorstand des Werkstättenamtes Recklinghausen. 
OD Hierzu Zeichnungen Abb. 1 auf Tafel XLIII und Abb. 1 bis 4 auf Tafel XLIV. 
[- . E ` 
l|. Einleitung. | nachgefüllt und durch den sich bildenden Kegel abgeschlossen. 
E Nachdem sich die Verwertung der Rauchkammerlósche in | Das Hebewerk nimmt den Heizstoff aus dem unter der Bühne 
S Gaserzeugern bewährt hat, wurde sie beim Baue der neuen ; Untergebrachten Bunker und dient zum Füllen der mit ihm 
| Güterwagenwerkstätte in Recklinghausen, wo für die Heizung | verbundenen Behälter, so dafs das Hebewerk mit Unter- 
SEI : | : ; 1 
AUS der Innenräume eine besondere Kesselanlage eingerichtet werden ! brechungen arbeitet. 
muíste, auch für die Kesselheizung versucht. Das gute Gelingen Die Beschickung des Rostes mufs beim Anheizen von 
altue: bedeutete bei der Grófse der Heizanlage eine bedeutende Ver- Hand mit etwa 400kg Kohlen geschehen, da die Lösche- 
i billigung, da die Lösche in Westfalen fast wertlos ist und | beschickung erst beginnen kann, wenn eine gut durchgebrannte 
e bislang höchstens als Schüttboden verwertet werden konnte. Unterlage geschaffen ist. Diese Kohlen werden in Wagen 
ie Auf genügende Anfuhr yon Lösche konnte bei den geringen | durch einen an das Kesselhaus angebauten elektrischen Kran 
Entfernungen zahlreicher grofser Betriebwerkstätten, den Ge- | Auf die nach aufsen erkerartig erweiterte Bühne gehoben. 
winnstätten der Lösche, mit Sicherheit gerechnet werden. Derselbe Kran dient auch zum Heben der Schlackenwagen, die 
Die neue Kesselanlage (Abb. 1, Taf. XLHI und Abb. 1 | aus dem zwischen den Kesseln und dem Bunker angeordneten 
" und 2, Taf. XLIV) wurde gleichzeitig mit der Hauptwerkstätte | Schlackentunnel kommen, um auf einen neben dem Kesselhause 
3. im Jahre 1909 fertig und ist nun im dritten Heizabschnitte im | aufgestellten Aschewagen entleert zu werden. 
Betriebe. Erfahrungen betreffs der Verwertung von Lösche | Der Aschenraum jedes Kessels wird bei Verfeuerung von 
waren erst zu sammeln, da Vorbilder wenigstens bei den | Lösche verschlossen gehalten, weil die Saugwirkung des 45m 
preulsisch-hessischen Staatsbahnen nicht vorhanden waren. Dem | hohen Schornsteines nicht ausreicht, und die Verbrennungsluft 
D die Einrichtung und nun den Betrieb leitenden Verfasser sind | durch Dampfstrahlgebläse von Körting unter den Rost ein- 
i auch sonst keine Anlagen bekannt, in denen reine Lösche , geblasen wird. Jede Feuerung hat ihr besonderes Gebläse von 
N ohne Zumischung von anderen Heizstoffen, wie Staubkohle, ver- , 3400 chm St. Höchstleistung bei Sat Überdruck des Gebläse- 
' dampfes. Die Gebläse sind so eingebaut, dafs sie die Luft 


| 


aus dem Lóschebunker entnehmen, wodurch das beim Saugen 


verursachte ohrenbetäubende Geräusch von den Bedienungs- 
Der Eintritt der Luft unter 


feuert wird. Deshalb soll hier über die gewonnenen Erfahr- 


ungen ausführlich berichtet werden. 


räumen wirksam abgehalten wird. 
den Rost geschieht durch eine Öffnung in der Seitenwand der 


Die Kesselanlage besteht aus drei Wasserrohrkesseln der 
deutschen. Babcock und Wilcox-Werke von je 150 qm | Kesselmauerung. Die Öffnung hat solche Lage und Richtung, 
HeizHiche mit je 25«qm Uberhitzertliche. Die Rostfläche jedes dafs der Luftstrahl unter den kleinen Planrost geblasen wird, 
Kessels ist mit Rücksicht auf den geringen Wert des Jleiz- wo die stärkste Verbrennung anzustreben ist. Die Absperr- 

ventile des Dampfes für die Gebläse waren anfänglich un- 
angebracht und somit nur vom 
Da sich der Kesselwärter 


Il. Beschreibung der Anlage. 


stoffes mit 4,9 qm ziemlich grofs, H : R = 30,6. Der Betriebs- 
überdruck heträrt 8 at. mittelbar neben den (rebläsen 
Die Feuerung hat schrägen Rost und wird von einer hohen ` Schlackentunnel aus zu bedienen. 
Bühne aus beschickt, in deren Höhe durch Klappen verschliefs- in der Regel auf der Dedienungsbühne aufhält. von wo aus 
bare Füllrümpfe angeordnet sind. Durch Offenbalten der + auch die Wasserstandsgláser und die Spannungsmesser zu beob- 
Klappen und ständiges Füllen der Rúmpfe durch ein am hoch- ; achten sind, wurden die Absperrventile ebenfalls dorthin ver- 
gelegten Sammelbehälter des Mebewerkes angebrachtes schwenk- | legt, um dem Wärter die Möglichkeit zu geben, jederzeit die 
bares Schüttrohr erfolgt die Beschickung selbsttätig; denn in | Zufuhr der Verbrennungsluft bequem abzusperren und dadurch 

demselben Malse, wie der Meizstoff aus dem Füllrumpfe in die die Dampfentwickelung fast augenblicklich aufzuhalten. 
Durch richtige Bemessung der Menge des Geblásedamptes 


Feuerung rutscht, wird der Füllrumpf aus dem Schüttrohre 
Neue Folge. XLIX. Band. 19. Heft. 50 
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und damit auch derVerbrennungsluft ist auch eine bequeme augen- 
blicklich wirkende Regelung der Dampfentwickelung zu erzielen. 

Ein weiterer wesentlicher Einflufs auf die Feuerung ist 
dem Kesselwärter auch dadurch gegeben, dafs der Aschenraum 
jedes Kessels mit je einem Wasserschenkel-Druckmesser ver- 
bunden wurde, der ebenfalls oberhalb der Bedienungsbühne 
für den Kesselwürter gut sichtbar am Kessel angebracht ist. 
Es hat sich nämlich gezeigt, dafs die Höhe des Luftdruckes 
für die Beurteilung des Feuers von grofser Bedeutung ist, da 
ein Sinken des Luftdruckes unter die regelmälsige Höhe dem 
Heizer die Bildung von Löchern in der Brennschicht anzeigt, 
für deren Beseitigung er alshald zu sorgen hat. 

Die Güte der Lósche ist je nach der Anstrengung der 
Lokomotiven sehr verschieden. Hohe Anstrengung des Loko- 
motivkessels treibt grofse Stücke unverbrannter Kohle in die 
Rauchkammer, so daís die dem Heizwerte nach beste Lósche 
im Schnellzug- oder angestrengten Güterzug-Dienste gewonnen 
wird. Bei zwei aus den Dunkern entnommenen Proben un- 
gesiebter Lósche wurde der Heizwert zu 3782 und 4086 WE/kg 
bestimmt. Nach der Menge der in der Lösche enthaltenen 
Kohlenstücke im Vergleiche zu den entuommenen Proben wird 
von einzelnen Betriebswerkstätten hin und und wieder eine Lösche 
zugesandt, die auch den geringen Betrag von 3782 WE kg 
nicht enthalten dürfte, so dafs ihre Verfeuerung kaum verlohnt, 
während andere Betriebswerkstätten für stark beanspruchte 
Schnellzuglokomotiven vielfach bedeutend bessere Lósche liefern. 

Auch die beste Lösche enthält ziemlich viel nicht brenn- 
bare Fluzasche, so dafs rohe Lósche die Feuerung zum Teil 
nutzlos belastet. Dieser Teil wirkt erstickend auf das Feuer 
und gibt Veranlassung zur Vermehrung der ohnehin schon 
grofsen Schlackenmengen, die mit vieler Mühe wieder heraus- 
gezogen werden müssen. Daher ist es vorteilhaft, die nicht 
brennbaren Bestandteile der Lósche vor der Rostbeschickung 
dureh Siebvorrichtungen auszuscheiden, Das Sieben wird so weit 
getrieben, dafs die Lósche im Mittel über 50%, brennbarer 
Teile enthält, das Ausgesiebte wird für Anschüttzwecke ver- 
wendet. Ein grofser Teil der feingesiebten Asche wird auch 
zur Mörtelbereitung und für andere Bauzwecke abgefahren. 

Eine durch Dr. Kirchner in Essen auf den Heizwert 
untersuchte Probe gesiebter Lösche ergab nach Trocknung bei 


1000 C folgende Werte: 


Grobkörniger, brauchbarer Teil . . 6236 W Ejkg 
Feinkörniger, unbrauchbarer Teil . . 5266 WEvkg 
Die chemische Zerlegung ergab folgende Zusammensetzung: 
Zusammenstellung I. 


— [nm [nn 


| Grobkórniger Feinkörniger 


| Teil Teil 
Feuchtigkeit e, 15500 29,3 0fo 
| 
Bestandteile nach Trocknung 
bei 1009 € 
Kohlenstoff 11,26 9/9 62,94 09 
Wasserstoff 0,0204 0,71 9, 
Stickstoff 0.286% . 0,360), 
Sauerstoff . . | 188499 0,17 09 
19,52 00 f 36,52 UP 


0,122009 | 0,1439 
0.456%) , 0,000 0% 
0,9789/9 , 0,143 [o 


Aschenschwefel . 
Flüchtiger Schwefel 


Erdige Asche. ee | 
. n | 
Schwefel im Ganzen 


Hieraus ist ersichtlich, dals auch ver feinkörnige, zum 
Heizen nicht verwendete Teil noch einen ansehnlichen Heiz- 
wert besitzt: die Verbrennung ungesiebter Lösche ist daher 
durchaus nicht unmöglich. Sie wird aber nach den gemachten 
Erfahrungen durch den hóhern Aschegehalt, besonders durch 
das staubförmige Gefüge “des weniger wertvollen Teiles und 
die grolse Feuchtigkeit, namentlich der staubförmigen Teile 
stark beeinträchtigt, so dafs die Verdampfung auf ein nicht 
annehmbares Mals heruntersinkt. 

Um das Sieben möglichst billig zu machen, wurde die in den 
Abb. 1, Taf. XLIII und XLIV dargestellte Siebanlage nach An- 
gaben des Verfassers in die Bunker eingebaut, so dals nur das Ab- 
laden der Lösche von dem neben dem Kesselhause stehenden 
Wagen vorgenommen wird, wie früher, so lange noch die rohe 
Lösche in die Bunker geschafft wurde. Die durchgesiebte 
feine Asche wird durch Förderschnecken und ein Hebewerk 
herausgeschafft und selbsttätig auf den neben dem Krane auf- 
gestellten Aschenwagen geladen. 

Die Siebanlage besteht in der Hauptsache aus zwei sich 
verjüngenden Siebtrommeln, die mit Drahtsieben von 5 mm 
Maschenweite beschlagen sind, und durch halbgeschränkte 
Riemen von der über der Bedienungsbühne im Kesselhaus 
verlegten Welle angetrieben werden. Das nicht durch die Siebe 
Gehende fällt unmittelbar in die Bunker, von wo es den Feue- 
rungen dann durch besondere Hebewerke zugeführt wird, während 
die feine Asche in Auffangbleche unter den Siebtrommeln 
fällt und durch Förderschnecken nach dem Aufzuge gelangt 
der sie in den Aschenwagen schafft. Da die zu siebende Lösche 
im Winter meist sehr nafs ist und die Siebe versehmieren 
würde, sorgt ein Klopfer für deren Reinhaltung. 


Ill. Betriebsergebnisse. 


Dem Verfeuern der Lösche stellten sich in den ersten 
Monaten grolse Schwierigkeiten entgegen, zunächst in der 
überaus reichlichen Bildung von Schlacken, die sich nicht nur 
auf dem unteren Planroste, sondern auch auf dem gauzen 
Schrägroste als ein geschlossener Kuchen ablagert nnd ein 
Hindernis für den Durchtritt der Verbrennungsluft bildet. In 
der ersten Zeit war man daher bemüht, die Schlacke durch 
häufiges Durchstofsen des Schrägrostes zu beseitigen. Das war 
jedoch für die Verdampfung viel schädlicher, als das Vor- 
bandensein der Schlacken selbst, weil durch das Zerbrechen 
der Schlackenschicht der kalten Verbrennungsluft durch den 
Rost der Zutritt zum Kessel eröffnet wurde und die gelösten 
Schlacken auf den untern Planrost rutschten, wo sie zu einem 
dicken, für Luft undurchdringlichen Kuchen zusammenbackten. 

Vor allen Dingen mufste das Hindurchtreten der kalten 


Luft besonders durch den obern Teil des Schrägrostes Ver 


ff am 


hindert werden, weil dort der nachrutschende Heizsto 
g zu 


wenigsten durehgebrannt ist und für gute Verbrennun 
niedrige Wärme besitzt. Zur Erzielung regelrechter yer: 
brennung darf hier nur eine Vergasung zu Kohlenoxyd bei 
verminderter Luftzufuhr erfolgen, während als Ort der voll- 
ständigen Verbrennung tunlich mit starkem Luftüberschusse 
der unterste Teil des Schrägrostes und der untere Planrost 
anzusehen sind. Die Feuerwölbung muls die noch brennbaren. 
wenig heifsen Kohlenoxyde mit den stark erhitzten, einen ge 
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wissen Luftüberschuls enthaltenden Verbrennungserzeugnisse | 


des untern Rostteiles zusammenführen und durch Mischung 
dieser Gase eine restlose Verbrennung veranlassen. | 
Daher ist die Schlackenschicht besonders auf dem obern 
Teile des Schrägrostes nicht blos als unschädlich, sondern 
sogar als erstrebenswert anzusehen, um der unter den Rost 
eingeblasenen Verbrennungsluft hier womöglich einen gröfsern 
Widerstand entgegenzusetzen, als ihr im untern Teile geboten 
wird und so den Hauptstrom der Luft durch den untern Teil 


zu leiten. 
Daher liefs man die Schlackenschicht auf dem Schrägroste 


während eines Tages unberührt und der Heizer beseitigte ent- 
stehende Löcher in der Brennschicht durch Nachschieben 
frischen IHeizstoffes. Die Verdampfung stieg nun zu einer nie 
erreichten llóhe, so dafs das bis dahin nötige Zusetzen reich- 
licher Kollenmengen unterbleiben konnte. Nun verdampfte 
jeder Kessel durchschnittlich 2200 1/St, die Tagesleistung betrug 
im gewöhnlichen Betriebe in elf Stunden durchschnittlich 
24,2 cbm. Hierzu wurden neben höchstens 500 kg Steinkohlen 

zum Anzünden etwa 6600 bis 7000 kg Lösche verbraucht, die 
bei sechsfaeher Verdampfung der Kohle 24200 — 6.500 ' 
— 21200] verdampfte, die Verdampfung war also drei- bis | 


stellung II mitgeteilte Ergebnis gehabt. 


Zerlegungen der Rauchgase hach Orsat ergaben ziemlich 
bedeutenden Kohlenoxydgehalt, also unvollständige Verbrennung 


| 
der Lósche, was sich in der niedrigen Verdampfungsziffer be- 


merkbar macht. Die auf dem Roste lagernde Schlackenschicht 
hatte zwar die nun erzielte Verbrennung ermóglicht, trotz des 
hohen Luftdruckes von 60 bis 80 mm Wasser unter dem Roste, 
aber noch nicht genügend Verbrennungsluft zu der Brennstoff- 
schicht durchgelassen. Dieser Unterwinddruck muís als obere 
Grenze bezeichnet werden, weil dabei bereits leicht Lócher in 


` der Schlackenschicht aufgeblasen werden. 


Vollstándige Verbrennung erscheint demnach ohne An- 
wendung von über der Brennschicht eingefahrter Luft nicht 
möglich. Deshalb wurde ein bis dahin mit Blech bedeckter 
Luftspalt zwischen der Füllrumpfklappe und dem Geschränke 
geöffnet, um Luft durch den Schornsteinzug anzusaugen. (Abb. 3, 

af. XLIV). So wurde eine Art von Halbgasfeuerung wie viel- 


"fach bei Glühófen gebildet, bei der der Heizstoff nur teilweise 


auf dem Roste verbrennt, teilweise aber vergast wird, und die voll- 
stándige Verbrennung erst unter Hinzutreten von Oberluft erfolgt. 
Ein am 21. Dezember 1911 mit Zuleitung von Oberluft 
vorgenommener Verdampfungsversuch hat das in Zusammen- 
Der Heizer war erst 


einige Tage dort beschäftigt und noch unerfahren. 


drei und einhalbfach. 


| 


Zusammenstellung JI. 
sd. 3.03 «4 e d. 4 5 6 ; 7. 8 9 | 10 | | MH 
Kessel. | Über Stand des eet | SER | Luftdruck | Wärme Wärme des | 
Zeit druck | hitzung Mee verbrauch ue i DESE USE dem Sor ee: i Bemerkungen 
| messers | . Roste Abgase , wassers 
at | 9€ ] | l |. kg ke .mm Wasser | E el. 
| i I | 

545 3 140 | 8479515 — | 400 ` — | — 110 . 53 . Anheizen. 

65 : 7  — 229 8 479 545 ee 190 53 | — 

6 : 5  . 980 | 8479590 45 A e a EVER YO xs 185 ^ 55 _ Beginn der Löschebeschickung. 

715 | 75 : 820 8 481 340 1750 -- i 465 ! 30 260 70 | = 

d | 7 | 290 8482870 ' 10390 — , B | 2 270 o " 

815 6 , 815 8483930 ^ 1560 —-  ; 589 | 50 65 = 

85 | 7 | 295 ^ 8481840 , 410 — | 810 , 50 65 : 

9 15 75 820 8 485 930 1,90 — . 84 | 50 7 - 

9 45 7 330 | 8487380 1450 |^ — ' 2948 ' 50 65 | = 
106 | uv  . 280 8458655 1275 — i 872 | 50 | 65 | mr 
105 | 8 ^ 990 8489525 70. zc | 310 0 , Q ^ 88 x 
115 | 8 | 8340 , 84190825 1300 —  ' $810 60 2 62 E 
116 | 75 230 8 491 885 1060 = 80 | 70 E 64 et 
125 | 65 270 8493420 1535 = 155 ` 60 e 70 P 
24 | 8 310 8491250 | 890 -- . 4d 60 2 7 = 

I5 7 7 29) 8495370 ` 1190 = y d». 1 50 E 65 — 

16 | 7 | 230 8496160 ` 790 — 217 | 50 65 | = 

25 ! 7 | 310 . 8497880 1720 x o. GP" 3 60 68 x 

2 6 8 250 3498810 ` 930 es 165 | 70 73 SN 

316 6 260 8500160 ı 1350 — 181 60 | 70 = 

86 | 65 250 & 500 870 710 e au au ` | ee m 

Am | 4 230 s 502355 . 1485 zx th. do m Lo | 65 = 

— 22810 400 | 5216 |  — — EN 


Nimmt man für Kohle wieder sechsfache Verdampfung au, zwei Stunden nach Beginn der Lóschebeschickung zu hohen 
so sind 22810 — 6.400 = 204101 Wasser durch 5246 kg | Kohlenoxydgehalt, was jedoch auf die anfänglich unsachgemifse 
Lósche verdampft worden, die Verdampfungsziffer ist also 3,9, | Feuerbehandelung durch den unerfahrenen Heizer zurückzu- 
ein bedeutender Fortschritt gegen die älteren Ergebnisse. führen war, denn nach Erreichung einer regelrechten Feuer- 

Die Rauchuntersuchung ergab auch jetzt in den ersten | schicht war die Verbrennung während der ganzen übrigen Zei 
50* 
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einwandfrei. Die Durchschnittswerte der während dieser Zeit 
ermittelten Rauchgase betrugen: 
15,3%, CO,; 4,2°/, 0; 0,4°/, CO. 
i Die Verdampfung in der Stunde hielt sich bei diesem 
Versuche auf der Höhe der oben angegebenen Werte. In 


letzter Zeit ist jedoch durch den ständig beschäftigten er- . 


fahrenen Heizer eine bedeutend hóhere stündliche Verdampfung 
erzielt, die an mehreren Betriebstagen bis 30001,St betrug, 


was dem für Lóschefeuerung recht hohen Betrage von 2001 | 


auf 1 qm Kesselheizfläche entspricht. Diese erhöhte Verdampfung 
ist hauptsächlich auf geschicktes Nachstofsen der Lösche zurück- 
zuführen, weil die Schlacke nach einer gewissen Betriebszeit, 
wenn ihre Schicht bedeutendere Höhe erreicht hat, das selbst- 
tätige Nachrutschen des Heizstoffes behindern, wodurch im 
untern Röstteile Mangel entstehen kann. 


abgeholfen werden. 
Die Verbrennung läfst sich weiter noch dadurch ver- 


bessern, dafs die Oberluft mittels Ansaugens durch in der 
Kesselmauerung und im  Feuergewólbe angeordnete Kanäle 


vorgewärmt wird, aus denen sie zur Mischung mit den Ver- ` 


brennungsgasen unmittelbar in die Feuerung tritt. 

Die auf dem Roste gebildete Schlackenplatte ist bei ge- 
nügendem Unterwinddrucke für die Verbrennungsluft noch so 
weit durchlässig, dafs bei Zuführung von Oberluft gute Ver- 
brennung erreicht wird. Das Ausschlacken ist unter diesen 
Umständen während der täglichen elf Betriebsstunden nicht 
erforderlich, was die Bedienung neben der selbsttätigen Rost- 
beschickung besonders bequem gestaltet. Nach Schlufs des Be- 
triebes müssen die Schlacken vom Roste entfernt werden. 
Dieses war bei der anfänglich eingebauten Rostbauart (Abb. 4, 
Taf. XLIV) sehr beschwerlich, da die 800 bis 1000 kg wiegende 
Schlacke eines Kessels vom untern Planroste und vom Schräg- 
roste durch den engen Spalt zwischen beiden Rostteilen heraus- 
gezogen werden mufste. Der auf dem Schrägroste lagernde 
Schlackenkuchen wurde zu diesem Zwecke von der obern 
Bühne aus durch mit Klappen verschliefsbare Löcher nach 


unten gestofsen. Da die Schlackenstücke grofse und dicke 


Diesem Ubelstande - 


könnte auch durch etwas steilere Neigung des Schrägrostes 


Platten bildeten, mufsten sie vor dem Herausziehen durch den 


Gleisbremsen an Ablaufanlagen. 


Dr. - Jng. Sammet in Karlsruhe. 


Die zum Zwecke des Ordnens ablaufenden Wagen er- 
reichen auf derselben Ablaufbahn und bei derselben Ablauf- 
höhe wegen der Verschiedenheit der Laufwiderstände ver- 
schiedene Geschwindigkeiten und Laufweiten. Werden die 
Wagen vom Fufse des Ablaufrückens nicht früh genug aus- 
einander geleitet oder sind die Gefällverhältnisse der Ablauf- 
anlage ungünstig*), so veranlassen die schneller laufenden 
Wagen oft Störungen, indem sie selbst oder ihre Vorläufer in 
den Verzweigungsgleisen Ablenkungen erfordern, oder indem 
sie auf die Vorläufer stofsen. Störend wirken auch Wind und 


Kalte. 
angelegt werden, für die ungünstigen Verhältnisse eine grölsere 


~ *) Organ 1912, S. 259. 


engen Spalt mit entsprechend geformten Stangen zerkleinert 


werden, was beschwerlich und zeitraubend war. 
Zur Erleichterung des Schlackenziehens ist der Rost auf 
Angabe des Verfassers nach Abb. 3, Taf. XLIV und Textabb. 1 


Abb. 1. Schrägrost mit Kippvorrichtung für Verfeuerung der 
Lokomotivlasche 
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so geändert, dafs bequemes Ausschlacken nicht nur nach Schlufs, 
sondern, wenn nötig, auch während des Betriebes möglich 
wurde. 

Der neue Schrägrost wurde im untern Teile als Kipprost 
ausgebildet, der bei tiefer Lage der Kippachse zur Ver- 
gröfserung des Ausschlackspaltes aus seiner Betriebslage heraus- 
gekippt werden kann, olıne den über ihm lagernden Schlacken- 
kuchen zu zerbrechen oder zu beschädigen, da alle Punkte in 
einer solehen Richtung bewegt werden, daís sie sich von der 
Schlackenschicht lösen. Hierdurch ist leichte Beweglichkeit 
des Kipprostes gewährleistet und die Erweiterung des Spaltes 
erleichtert und beschleunigt das Ausschlacken. Das Heilbleiben 
der Schlackenplatte über dem geöffneten Kipproste ermöglicht 
bequemes Ausschlacken des unteren Planrostes auch während 
des Betriebes. Die Schlackenschicht trägt den Heizstoff auch 
ohne Unterstützung, also kann der Rost auch während des 
Betriebes unbedenklich gekippt werden. Das Herausziehen der 
Schlacke aus dem untern Teile wird durch Teilung des Kipp- 
rostes in zwei Teile noch erleichtert. 


Ablaufhöhe an. Dann müssen die Ablaufgeschwindigkeiten aber 
bei besserer Witterung künstlich ermäfsigt werden können, 
wozu Gleisbremsen am Fuíse der Ablaufrücken oder in den 
Verteilungstrecken vor den einzelnen Gleisbündeln der Ablauf- 


' gruppen, oder am Anfange der Sammelgleise, oder an allen 


Man ordnet, wenn nicht besondere Gegenwindrücken 


diesen Stellen zugleich dienen. 
Zwecke der am Fulse der Ablaufrücken und innerhalb 
der Verteilungstrecken eingebauten Gleisbremsen sind demnach: 


1. Die Geschwindigkeit schnell laufender Wagen hinter lang- 
samen abzubremsen, um: 


a) den Aufstofs des nachfolgenden Wagens auf den 
Vorläufer in der Verteilungstrecke oder beim Ein- 


3. 


331. 


laufe in die Sammelgleise der Ablaufgruppe zu . 


verhindern oder abzuschwächen ; 

b) den Abstand der Wagen so zu regeln, dals Zeit 
für richtige Stellung der Verteilungsweichen bleibt, 
und nieht der Zwang entsteht, 
anlassen. 

Die Laufgeschwindigkeit zur Einschränkung der Lauf- 
weite zu verringern, wenn das betreffende Sammelgleis 
schon Wagen enthàlt, die vielleicht auch noch zu kurz 


Fehllàufe zu ver- | 


gelaufen sind, und nicht von Hand weiter geschoben . 


werden konnten. 


Die Geschwindigkeit zu schnell laufender Wagen zu er- 
mälsigen, wie die schwerer offener Wagen in gutem ` 


Zustande der Erhaltung und Schmierung, oder die vor 


dem Winde laufender Wagen. 
Die Gleisbremsen am Anfange der Sammelgleise sollen 


die Laufgeschwindigkeit der Wagen so regeln, daß: 
l. sicheres Auffangen der Wagen mit dem Hemmschuhe 


2. 


möglich ist und hartes Auflaufen beim Versagen der 


Hemmschuhe vermieden wird, 


das Auflaufen auf langsame Vorläufer verhindert oder ` 


abgeschwächt wird, soweit dies nicht schon durch die 


Gleisbremsen am 
Gleisbündeln der Ablaufgruppe gelungen ist. 


Auf Verschiebebahnhöfen für reinen Schwerkraftsbetrieb, ` 


wo die Ablaufgleise durchgehend in starkem Gefälle 7-1: 200 
liegen, müssen die Gleisbremsen aufserdem die Erreichung zu 
hoher Geschwiudigkeit durch die abrollenden Wagen verhüten. 


Die in Gebrauch befindlichen Gleisbremsen sind Hemm- 


schuh-Gleisbremsen, bei denen auf die eine am Ende der Brems- 
Strecke mit einem Auswurfstücke versehene Schiene des Ab- 


laufgleises ein Hemmschuh gelegt wird, der die abzubrem- ` 


sende Wagenachse auffängt und durch Fortgleiten auf der 
Schiene bremst, bis er von dem Auswurfstücke abgeworfen wird. 
Vorzüge derartiger Gleisbremsen*), die in verschiedener Weise 


ausgebildet wurden, sind: 


1. 
2. 


die nachhaltige Bremswirkung. 
die Möglichkeit, die Bremsung durch Bemessung des 


Abstandes des Hemmschuhes von der Auswurfstelle ab- 


zustufen. 


Nachteile sind: 


1. das Aufstoßen der Wagen beim Auflauf auf den Hemm- 


2. 


—. 


*) Organ 1909, S. 278; 1910, S. 957 und 309; 


schuh unter Schädigung der Fahrzeuge und der Ladung**). 
Bei den Gleisbremsen, die vorzugsweise schwere, 


Rückenfuße oder vor den einzelnen | 


= — m 


schnell laufende Wagen aufzufangen haben, treten diese | 


Schäden besonders hervor, wenn sie auch nicht in allen 
Fällen sofort nachweisbar sind, Könnte der harte Auf- 
lauf vermieden werden, so würde das die Dauer der 
Fahrzeuge verlängern. 

die Gefahr, dafs die Wagen über den vorgelegten Rad- 
schuh springen und entgleisen. 

1396, S. 19; 


1894, S. 208; 1900, S. 146; Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
nen 1912, S. 323; Zentralblatt der Bauverwaltung 1912, 


**) Organ 1894, S. 208 A. Blum. 


Über die Verwendung von 


Hemmschuhen im Verschiebedienst. 


—— — 


Dies tritt ein, wenn der Hemmschuh auf der Schiene 


„Stark angreift“, also bei nassen, bestaubten oder leicht 


angerosteten Schienen und dem Ablaufe leichter Wagen. 
deren lebendige Kraft nicht ausreicht, die Widerstände 
zwischen Schuh und Schiene zu überwinden. Da in 
den Gleisbremsen überwiegend schwer beladene Wagen auf- 
gefangen werden, so kommt das Überspringen nicht allzu 
häufig vor, hat dann aber oft die Entgleisung des Wagens, 
den Aufstols nachfolgender und auch deren Entgleisung zur 


Folge, wenn es nicht mehr gelingt, diese Wageu vorher 


aufzuhalten. Derartige Entgleisungen in Gleisbremsen 
am Rúckenfuís oder vor den Gleisbúndeln der Ablauf- 
gruppe behindern den Betrieb sehr stark. Man hat die 
Entgleisungen durch Anbringen von Leitschienen inner- 
halb der Bremsstrecke der Hemmschuh-Gleisbremsen ein- 
zuschränken versucht und damit auch einen gewissen 
Erfolg erreicht. Die vollstàndige Beseitigung dieses 


Milsstandes ist indes nicht gelungen; 


die gefahrvolle Bedienung. 
Die unmittelbar an der Gleisbremse auf einer Bank 


bereit gelegten Heminschuhe werden, kurz bevor der ab- 
zubremsende Wagen in die Bremse einläuft, durch einen 
Arbeiter auf die Schiene gelegt. Der Radschuhleger ist bei 
dem, bei dichter Folge der ablaufenden Wagen hastigen 
Auflegen der Hemmschuhe in Gefahr, vor dem heran- 
nahenden Wagen in das Gleis zu fallen und überfahren 


zu werden. Auch können die abgeworfenen Schuhe die 


Arbeiter gefährden; 


die hohen Bedienungskosten. 
Die Bedienung einer Hemmschuh-Gleisbremse mufs an 


Ort und Stelle bewirkt werden und erfordert im All- 
gemeinen einen Arbeiter; zwei Bremsen kónnen einem 
Arbeiter nur zugewiesen werden, wenn sie nahe bei 
einander liegen und abwechselnd bedient werden. Die 
Hemmschuhleger haben meist nur acht Stunden Dienst- 
zeit. Bei vollem Tag- und Nacht-Dienst sind also täglich 
für jede oder für je zwei Bremsen drei Mann erforder- 
lich, die jährlich etwa 4500 oder 2250 M für die Bremse 
kosten. Um die Zahl so teuerer Betriebsstellen einzu- 
schränken, baut man die Bremsen in den Weg aller 
Wagen ein, das heilst am Fufse der Ablaufrücken. Dann 
kónnen aber die Wagen beim Ablauf nur an einer 
einzigen Stelle abgebremst werden, und sind weiter sich 
selbst überlassen. Diese einmalige Abbremsung reicht 
jedoch zur Erzielung der nótigen Gleichheit der Ablauf- 
geschwindigkeiten in vielen Fàllen nicht aus; auch kann 
man sich oft am Rückenfulse noch kein sicheres Urteil über 
den erforderlichen Grad der Abbremsung bilden, so dafs 


viele zu starke oder schwache Bremsungen, daher Auf- 


làufe nach vorn oder von hinten vorkommen. Den 
Hemmschuhlegern wird ihre Arbeit in den Sammelgleisen 
erheblich erschwert. 

Besonders bei ungünstigen Verzweigungen in der 
Ablaufgruppe und ungenügenden Gefällverhältnissen er- 
füllt eine. Gleisbremse am Rückenfulse ihren Zweck nur 


unvollständig. 
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Sollen die Wagenaufläufe und Fehlläufe verringert werden, 
so mufs man die zu schnell laufenden Wagen mehrmals ab- 
bremsen kónnen; dazu sind mehrere Gleisbremsen in den 
Ablaufgleisen nötig, die zur Einschränkung der Arbeiterzahl 
von einem Punkte aus bedient werden sollten. 

"Nach diesen Ausführungen muís eine gute Gleisbremse 
den folgenden Forderungen entsprechen : 

1. Bei der Bremsung dürfen Stófse auf die Fahrzeuge und 
deren Ladungen nicht vorkommen, Entgleisungen und 
Versager müssen ausgeschlossen sein. 

2. Zur Erzeugung der erforderlichen Reibung muls aus- 


reichender Bremsdruck vorhanden sein. Die Bremsung 


muís in verschiedenen Stärken bewirkt werden können. 
3. Die Bremsen müssen durch einen Arbeiter von einer 
zweckmälsig gewählten Stelle aus bedient werden können. 


Texabb. 1 und 2 zeigen eine Feder-Gleisbremse, die 


diese Forderungen erfüllt. Zur Verhütung der Stófse auf Fahr- 


Abb. 1 und 2. Feder-Gleisbremse. 
Abb. 1. Maßstab 1:120. 
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Zustand I. Bremsschiene anhegend, bem Defahren wird der Wagen gebremst. 


Mach Verschleiß der Leles 
GI 

d gle ; ES = > 
| ern 


cu Markierung des zu verhedern. 


eo "8 


zeuge und Ladungen wird die Bremswirkung durch Reibung nicht 
auf die Laufflächen der Räder, sondern auf die Innenflächen 
der Radreifen ausgeübt, was ohne Bedenken ist, da die Rad- 
körper mit 50000 kg Druck auf die Achsen aufgeprefst werden. 
Auf der Innenseite der einen Fahrschiene des Ablaufgleises ist 
an der Bremsstelle eine bewegliche etwa 7,5 m lange Brems- 
schiene angebracht, die durch kräftige Stempel mit vier im 
Gleise mit gemeinsamer Grundplatte auf den Schwellen ruhenden 
Federn verbunden ist. An der anderen Fahrschiene ist auf 
die Länge der Bremsstrecke eine Leitschiene mit 41 mm Spur- 
rinne angeordnet. 

Die Bremsung der Wagen wird dadurch bewirkt, dafs die 


beim Laufe durch diese Einrichtung an der festen Leit- und 


| 


an der Brems-Schiene schleifenden Spurkránze die Brems- 
schiene nach der Gleisbremse verschieben und durch Zusammen- 
pressen der Federn die zur Bremsung erforderliche Reibung 
auf den Innenflächen der Radreifen erzeugen. Nach der 
B. 0.*) 31,2 ist der lichte Abstand der Räder einer Achse 
zwischen den Radreifen 1360 + 3 mm. Bei 1435 mm müssen 
die Bremsschienen um 34 + 3 mm nach der Gleisachse ver- 
schoben und die Federn um dasselbe Mafs zusammengedrückt 
werden, damit das Fahrzeug durchlauft. Die Reibung an 
den Innenflächen der Radreifen hängt von dem durch die 
Federn erzeugten Bremsdrucke ab. Durch Zusammenpressen 
von Zugfedern für Lokomotiven mit 160 >< 10 mm Blatt- 
stärke können Bremsdrucke bis zu 7500 kg von einer Feder 
hervorgerufen werden. Federproben haben ergeben: 


Zusammenstellung 1. 


Belastung . . . kg 0 2000 2500 3000 3500 4000 4500 
Höhe der Feder mm 240 230 224 220 215 208 20 
Prefsweg ...mm 0 10 16 20 235 32 5 
Belastung . . . kg 5000 5500 6000 6500 7000 7500 
Hóhe der Feder mm 200 190 183 177 173 170 
Prefsweg .. . mm 40 50 57 63 67 70 


Man kann nach diesen Ergebnissen und bei dem zur 
Verfügung stehenden Bremswege in der Gleisbremse von 
34 + 3 mm cinen Bremsdruck von ausreichender Gröfse aus- 
üben. Da aber zu befürchten ist, dafs sich ein Bremsweg 
von nur 34 + 3 mm im Betriebe als zu gering erweist, 50 
ist er nach Texabb. 1 durch Vergröfserung der Spur um das 
nach der B. O. 9 hóchstzulüssige Mafs von 30 mm auf 64 + 2 mm 
erhöht, wobei auch die Verwendung schwächerer Federn móg- 
lich wird. Die gegen Wandern verankerte Bremsschiene und 
die Leitschiene dürfen nach den Bestimmungen der B. 0. 11 
nicht mehr, als 50 mm über Schienenoberkante hinausrage?. 
Die Bremsschiene ist mit einer Stellvorrichtung versehen, durch 
die sie 

1. so weit von der Fahrschiene abgezogen werden kann, 
dafs sie aufserhalb der Umgrenzung des lichten Raume® 
liegt und die Federn vollständig entlastet werden, ` ` 

2. ausgeschaltet werden kann, wenn die Bremsung bel 
einem in der Gleisbremse befindlichen Fahrzeuge ab- 
gebrochen werden muls, 

9. von fern bedient werden kann. 


= . *) Bau- und Betriebs-Ordnung. 
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Die Stellvorrichtung besteht aus zwei zwischen Brems- 


das Triebgestánge bewegt werden. Die Anordnung ist so 
getroffen, dafs die Kniegelenkhebel bei anliegender Breins- 


schiene im Totpunkte stehen und so die Drücke der Brems- ` 


Schiene auf die Federn übertragen. Durch Unilegen des Stell- 


hebels wird das Kniegelenk zum Einknicken gebracht. 
Bremsschiene wird durch diese Umstellbewegung von der 
Fahrschiene abgezogen und die Feder entlastet. Durch das 
beim Umlegen des Stellhebels erfolgende Einknicken des Knie- 
gelenkes soll ein Lösen der Bremse auch unter dem Fahrzeuge 


ermöglicht werden. 
Die Stellvorrichtung gestattet aufserdem, 


Die | 
Wagen durch die Bremse erfolgreich gewesen. 


| 


| 


. | 
die Bremse ` 


durch einen von fern 


schiene und Feder angeordneten Kniegelenkhebeln, die durch | schalten. Soweit erforderlich, 


bedienten Stellhebel ein- oder auszu- 
sollen die Stellteile durch 


Abdecken mit Schutzblechen vor Beschädigungen geschützt 


werden. 
Versuche mit einer solchen Bremsschiene von 7 m Länge 


mit vier Federn bei 2000 kg Bremsdruck einer Feder sind 
hinsichtlich der Bremswirkung und des stofsfreien Laufes der 
Die Stell- 


vorrichtung ist noch nicht erprobt. 
Es ist anzunehmen, dafs die Erneuerungs- und Erhaltungs- 


Kosten dieser Gleisbremse unter denen der Henmschuh- 
Gleisbremsen bleiben werden. Die Bremse wird von Schnabel 


und Henning in Druchsal gebaut. 


Widerstand steifachsiger Fahrzeuge in Bogen. 
Dipl.-Ing. J. Meyer-Absberg, Obermaschineninspektor in München. 


Es kann heute als unbestrittene Tatsache gelten, dafs der 


| gegengesetzt wird. 


Widerstand steifachsiger Fahrzeuge in Gleisbogen durch die | 


Formel von A. v. Röckl zu hoch angegeben wird. In letzter 


Zeit hat es deshalb auch nicht an Bestrebungen gefehlt, auf 


theoretischem Wege Formeln aufzustellen, die den wirklichen . 
Verhältnissen näher kommen; sie haben aber gegenteilig den 


Bogenwiderstand meist unterschätzt. Der Grund hierfür liegt 
in der Schwierigkeit der Beurteilung der Bewegungsvorgänge. 
Gewöhnlich wird angenommen, dals zur Fortbewegung der 
Achsen der Seitendruck zu überwinden ist, den die Radachsen 


ihrer Verschiebung in wagerechter Richtung unter dem Anlauf- 


und Reibungs-Winkel entgegensetzen. 
In Wirklichkeit kommt die Durchführung der steif ver- 


bundenen Achsen eines Fahrzeuges in Bogengleisen dem Vor- 


gange des Ausdrehens des Fahrzeuges gleich, das unter viel un- 
günstigeren Verhältnissen für die Zugkraft dadurch bewirkt wird, 
dals sich der Spurkranz an den Schienen schraubenförmig abzu- 
wickeln und auf diese aufzusteigen sucht, unter seiner Belastung 
aber an der Kegeltläche des Spurkranzes abgleitet. Aus diesem 
Abgleiten folgt die Verschiebung der Achsen nach dem Bogen- 
mittelpunkte in der Weise, dafs die Verlängerungen der vordern 
und hintern Achsmittellinie Kreise berühren, die man sich mit 
Halbmessern aus dem Bogenmittelpunkte beschrieben denken 
kann, deren Summe dem Achsstande des Fahrzeuges: gleich- 
kommt. Beim Durchfahren eines vollen Gleiskreises, also bei 
voller Ausdrehung des Fahrzeuges, ist das wagerechte Mals 
des Abgleitweges dem Umfange dieser Kreise gleich. Der lot- 
rechte Gleitweg dagegen entspricht dem Wege des Berührungs- 
punktes zwischen Rad und Schiene, der für jede Radumdrehung 
durch einen Kreisumfang vom Halbmesser des Spurkranzüber- 
griffes bestimmt wird. Aus beiden Gleitwegen folgt die Tangente 
des Abgleitwinkels £. 

Fortwährendes Abgleiten unter dem Winkel & entspricht 
aber einer Arbeit, die der Überwindung einer Steigung gleich- 
gesetzt werden kann, die grölser ist, als die unter dem An- 
lauf- und Reibungs-Winkel gewöhnlich angenommene. Es 
kommt aufserdem noch in Betracht, dafs im Berührungspunkte 
zwischen Rad und Schiene eine Radentlastung zwischen Lauf- 
kreis und Schiene stattfindet, so dafs den Achsen bei ihrer 
wagerechten Verschiebung ein verminderter Widerstand ent- 


In den Textabb. 1 und 2 ist der Vorgang 
des Abgleitens bei einem unter dem Winkel e anlaufenden 
Spurkranze als Schnitt S—S im Berührungspunkte O durch 


Abb, 1 und 2. Vorgang des Abgleitens. Abb, 2. 


Schnitt S—S. 


Ansicht 
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Aufsicht. 


die dort angedeutete Kräftezerlegung angegeben. Bezeichnet o 
den Radhalbmesser, L die Bogenlànge, 4 den Spurkranzüber- 
griff, a den Anlauf- und £ den Abgleitwinkel, Gt die Rad- 
belastung, II* den wagerechten Widerstand gegen Verschiebung 
der Achse, Vt die Radentlastung, f den gewohnlichen Reib- 
ungsbeiwert, z die aufzuwendende Zugkraft, so finden folgende 
wichtigere Deziehungen statt: 

Gl 1) . . 2t=V ; =Vitgy=Vtga.tgé; 


t 
aa... Kitz " (i 
tg ($— 9) 
2fG 

GL 3) © . Ht = MEM tg (&— p). 

) a Bog) g (5 — p) 
Der Kraftaufwand für das Drehen der Radachse hängt 
also nicht von tg a, sondern von tg a.tg & ab. Die Last V 


mufs gewissermalsen über die Steigung befördert werden, 


um die Auslenkung 2o0x.sina als Schraubenganghóhe für 
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eine Radumdrehung zu erzielen. An Stelle von zt— 2f gtga 


A H 
folgt die Zugkraft zt— y ^ — H . tga. tg = 
mn o tg ($.9) 
2fG ga A (E oy da der Winkel £ nicht viel von der 
8 (s — 
Neigung der Kegelerzeugenden des Spurkranzes zur Achse, 
tg é l . 
0 1 M Er h 
also von 60 abweicht, so nimmt ee eg immerhin 
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einen nicht unbetrachtlich grölsern Wert als Eins an, so dafs 
sich der Widerstand höher ergibt, als unter der Annahme, 
der Druck, den die Achse ihrer Verschiebung entgegensetzt, 
| erzeuge die gewóhnliche heibung an den Schienen. 
Auf diesen Grundlagen aufgestellte Widerstandsformeln 
haben sich bei Festsetzung des Streckenwiderstandes zur Er- 
mittelung von Zugbelastungen seit langer Zeit gut bewährt. 


Mittiges Brückenlager auf Zwischenpfeilern von Thieme. 


tráger auf einem Zwischenpfeiler so zu lagern, dafs nur Làngs- | 
und Querkräfte, keine Momente von einem Träger auf den | 
andern übertragen werden, und dafs der Pfeiler die Last unter | 
allen Umständen genau mittig aufnimmt. Textabb. ı zeigt 


Abb. 1. Mittiges Brücken- 
lager mit Winkelfeder- 
Gelenk. 


Abb. 2. Mittiges Brückenlager 
mit Bolzen-Gelenk. 


den Grundgedanken dieser Lagerung, die in verschiedenster | 
Weise ausgebildet sein kann. | 

Auf dem Pfeiler steht ein Brückenlager bekannter Art, | 
auf dem ein zwei Lagerkörper tragender Wagebalken ruht, | 
dieser nimmt die beiden Trägerenden auf. Sind Längskräfte | 


zu übertragen, so werden die Träger durch die angedeutete 
Platte unter den Untergurten verbunden, die jedoch nur dann 
möglich ist, wenn keine Wärmeverschiebungen der Trägerenden 
gegen einander frei zu halten sind. Um den Wagebalken vor 
dem Kippen unter einseitiger Überlastung zu bewahren, werden 
die Träger durch eines der Querkräfte übertragenden Mittel: 
ein Bolzengelenk, ein Blattgelenk von Kö pcke, oder ein in 
Textabb. ı angedeutetes Winkelfeder-Gelenk von Schwedler 
verbunden, die unmerklich geringe Momente übertragen. 

Um den durch bewegte Lasten bewirkten Wechsel des 
Sinnes der zu übertragenden Querkraft zu beseitigen, kann 
man den Lagerhebel so ungleicharmig bemessen, dafs das Eigen- 
gewicht so viel positive Querkraft hervorruft, wie negative aus 
der ungünstigsten Stellung der Verkehrslast erwachsen kann, 
der Wechsel liegt dann zwischen Null und einem grölsten posi- 
tiven Werte ohne Sinnwechsel. 


Textabb. 2 Zeigt, dafs man die ganze Anordnung zu einem 
gewöhnlichen Lagerkörper zusammenziehen, und wie man an 
Höhe sparen kann, ohne die Übertragung wagerechter Kräfte 
aufgeben zu müssen. Zugleich ist dort ein Bolzengelenk statt 
eines solchen mit Winkelfedern angedeutet. 

Die Lageranordnung ist bemerkenswert, sie kann auch 
auf schmalen Eisenstützen verwendet werden. 


Über die Verschwenkung gekrümmter Gleise. 


K. Hennig, Regierungsbaumeister in Thorn. 


Mitteilung von Formeln für die 
D Gleises*), die manchem Eisen- | 
bahntechniker nicht unbekannt gewesen | 
hnung und 
ise so ver- 


einfachen, dafs sie ohne go- 
niometrische Hülfsmittel, ja 
in den meisten Fällen ohne 
das unter Umständen lästige 
Ausziehen von Quadratwur- 
zeln auch auf der Baustelle 
durchgeführt werden kann. 


In Textabb, | ist die 
Verschwenkung eines 
Gleises vom Halbmesser R 
um ein gegebenes Mals b 
nach aufsen dargestellt. 
Für sie gilt: 


| 
| 
Abb. 1. Verschwenkung nach außen, | 
| 


| 


*) Organ 1912, S. 86. 


Gl. 1) . T E . . T, =R+b—a 
61.2) . , , |. Paz HR La und daraus: 
Gl. 3) T$ — r4 = 2a — b, 


Setzt man hierin a — p, D^, wobei n eine ganze Zahl ist, 
deren Wahl allein dadurch beschränkt ist, dafs r, nicht zu 
klein ausfallen darf, so wird: 


Gl. la). rı =R — b (n? — 1) 
| Gl. 2a). r= R -+b.n? 
G]. Ja). Ug of. De E 


Aus dem Dreiecke der Krümmungsmittelpunkte folgt : 


a 2n?—] 
6.4 , - . COS — I7 T; 2n?—] 
^ Qa 2 n? 
GL 5) . . l— eos a = a 
2 n*? 
Ty 
Gl. 6) sing = Vin*—1 
2 n? 
dn?) 
Gl 7) . |] Cosa == __ f 
) T ý 2n? 


— 


Die aus Textabb. 1 ersichtlichen Absteckgrófsen ergcion 


sich nun wie folgt: 


Cu sine _ TP 
Gl. 8). t, = 1 + cosa (^L V4n*—] 
I, 


| 4n*—1 -— 
Gl. 10) . u, = r, sina =r, ctus .V4n?—1. 
Die Stücke t,, v, und u, ergeben sich, indem man in 
Gl. 8) bis 10) den Zeiger 2 statt des Zeigers 1 setzt. 
Die zur Nachprüfung dienenden Stücke x, y und z werden: 
2n*—]1 
Gl. 11). . Ac cos u = t}. EM 
r, +r 2 KR 4-b 
9 A EE 1 Wi == E 
Gl. 12). . y Yi tv, an? 9 p? 
v r 
Gl. 13). .2= =, 
id ) cos re 2n?—1 
Bei nicht zu grofsen Werten für b kann man nun n so 
grofs wählen, dafs ohne Nachteil 1 gegen 2n? und daher 
auch gegen 4 n? vernachlássigt werden kann. Die vorstehenden 
Gleichungen vereinfachen sich dann wie folgt. 


Gl. 1b) 
r 
Gl. 8a) . . . t= £} 
i 2n 
t 
(el. 9a) Vi — E ` 
Y ERES ri — 9 
Gl. 10a) u, = — -= I t, 
n 
GL lla) . . . E "i 
2 an 
Gl. 124) . . . . y = $ 
n? 
Gl. 13a) 0 | d 
e ) . . . . Z == » n? == ‘i == An 


Für t,.v, und u, gilt das zuvor Gesagte. Zur Nach- 


prüfung dient die Beziehung: 
l tar,  , 2n*—1 
Gl. 14). . vy—v= NE =h. sae 


H 


Belohnung nach „Wirksamkeit“. 


Ingenieur H. O. Jacobs von der Santa Fé-Bahn be- 
richtet in einem Vortrage über ein 1904 in den Werkstätten 
der Bahn in Topeka eingeführtes Belohnungs-Verfahren für 
besonders gute Leistung. Ende 1906 hatte die Erfahrung be- 
wiesen, es sei besser diese Belohnung unmittelbar in die Hände 
der Werkstattbeamten zu legen, das erste Verfahren wurde 


durch ein neues ersetzt. 

Die Bezahlung der Arbeiter erfolgt zunächst als reiner 
Zeitlohn, unabhängig von der geleisteten Arbeit; wird aber für 
ein Stück eine festgesetzte »Grundzeit« eingehalten, so erhält 
der Arbeiter 20°/, Erhöhung. Die Grundzeit wurde von der 
Kisenbahnverwaltung nach den bisherigen durchschnittlichen 
Leistungen bestimmt, so dafs jeder Arbeiter die »Grundzeit« 
einhalten kann, wenn er sich bemüht, Zeitverluste zu vermei- 


den. Der Stundenlohn wird so erhöht, trotzdem sinken die 


E 


Orgán für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


woraus sich bei Vernachlässigung von 1 gegen 2 n? ergibt: 
Gl. 14 &) Vo = Y; = b. 
Die Länge AB der Verschwenkung ergibt sich genügend 


genau zu 
2 ; 
Gl. 15) = 2 (ti +t.) = ko was für die Wahl 


von n mitbestimmend sein 


Abb. 2. Verschwenkung nach 
innen. kann, falls die Längenaus- 


dehnung der Verschwenkung 
durch örtliche Verhältnisse 
a . 

3. beschränkt ist. 
Textabb, 2 zeigt die 
Verschwenkung nach 
innen. Fir sie ist: 


Gl lc) n=R+a-—b 


= R + b (n? — 1), 
Gl, 2b) r,=R —a=R 
— bn’, 


Die weitere Entwickel- 

ung fúhrt zu denselben For- 

meln wie Gl. 8) bis 15) und bei hinreichend grofsem n zu 
den entsprechenden Vereinfachungen. 

Die Berechnung für die Auseinanderziehung neben einander 
laufender Gleise, wie sie bei Anlage von Zwischenbahnsteigen 
vorkommt, sollte nicht für die Gleisachsen, sondern für die 
gemeinsame Bahnachse durchgeführt werden, indem man aus 

. dieser zwei verschwenkte Bahnachsen entwickelt, deren Ab- 
stand um den ursprünglichen Gleisabstand geringer ist, als die 
zu erzielende Entfernung der Gleismitten. 

Der Umstand, dafs die vorstehenden Formeln nicht zu 
runden Werten für die Korbbogenlialbmesser führen, wiegt 

den Vorteil schneller und einfachster Berechnung um so weniger 


auf, als es sich bei den Verschwenkungen um kurze Über- 


gangstrecken handelt. Auch dürfte es immerhin vorzuziehen 


sein, die Korbbogen mit unrunden Halbmessern zu berechnen 
und abzustecken, als den Übergang zur Vermeidung mühsamer 
goniometrischer Berechnungen allein durch Verschiebung nach 
dem Augenmalse mit Hilfe der bekannten Nachmessung von 


Sehnen und Pfeilhöhen auszuführen. 


Herstellungskosten. Dieser Satz steht aber nicht fest, er wird 
vermindert, wenn die Grundzeit etwas überschritten, erhöht, 
wenn sie nicht ausgenutzt wird. Fin Arbeiter, der 150 Stunden 

| für eine Leistung braucht, die er in 100 Stunden verrichten 


sollte, erhält keine Übervergütung, die Arbeit wird ihm mit 


| 
Bringt er die Stundenzahl auf 75 herab, 


| 1,26 MSt bezahlt. 
so erhält er 50 M oder 57 ?j, Stundenvergütung, also 1,98 A7/St. 


Die Herstellungskosten werden dadurch von 150, 1,26 == 189 Jf 
auf 75. 1,98 — 149 M also um 21°,, verringert, 
Erforderlieh ist für dieses Verfahren: 
a) eine bestimmte Beschreibung jedes Arbeitsvorganges: 
b) die Festsetzung der Grundzeit für jeden Arbeitsvorgang 
| in Zehntelstunden. 


| 
Diese Unterlagen sind von erfahrenen 


sammen gestellt. Die Grundzeit für jedes Schema ist durch 
51 


19. Heft. 1912. 


| 


Fachleuten zu- 
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planmäfsige Beobachtung verschiedener Schlosser so ermittelt, Das Verfahren läfst sich nicht ganz ohne Vorbereitung 
dafs sie von einem nicht gedankenlos arbeitenden Handwerker einführen. Verbesserung der Werkzeuge, der Maschinen und 
eingehalten werden kann. Auf Zeitverluste und Mängel an ' sonstigen Anlagen sollte der Einführung vorangehen, um die 
Wirksamkeit wird keine Rücksicht genommen; die Arbeiter Arbeiter von Hemmungen frei zu machen. 

müssen sich also die Verfahren guter Schlosser aneignen. Der 
Verdienst treibt die Arbeiter an, bis sie einen zufriedenstel- 
lenden Mehrverdienst erreichen, das Erreichen dieses Zieles 
zeigt, dafs die Grundzeit nicht zu kurz bemessen ist. 

Der Werkmeister làfst beim Verteilen der Arbeit von 
einem Schreiber einen schriftlichen Auftrag auf Vordruck doppelt | 
ausfertigen. Der Auftrag beschreibt das Verfahren, gibt die | 
Stücknummer, die Grundzeit, die Arbeiternummer, die Rotten- 
nummer und die der Maschine an. Dieser Werkstatt-Auftray 
wird dein Arbeiter durch den Stundenschreiber ausgeliefert, 
der in der Werkstatt bleibt, die Arbeitstunden einträgt und Zu betonen ist, dafs zur erfolgreichen Einführung des 
die Auftragsseheine sammelt; der Arbeiter behàlt den Schein Verfahrens besonders erfahrene Deamte gehören, nicht jeder 
bis er mit der Arbeit fertig ist. Dann wird die verbrauchte im bisherigen Betriebe bewährte Beamte genügt dazu, wenn 
Zeit auf dem Scheine eingetragen und dieser an den Stunden- €T nicht beweglichen Geistes ist. Auch bei deutschen Eisen- 
schreiber zurückgegeben; er bildet die Unterlage für die Er- bahn-Verwaltungen werden Versuche in der geschilderten Richt- 
mittelung des Lohnsatzes und für die Buchung der Unkosten. UNg angestellt. G—". 


| Ferner ist sachkundige und gut durchgeführte Aufsicht 
hier noch nötiger, als in einer Werkstätte, wo nach Tagelohn 
gearbeitet wird. Die Arbeit mufs so geplant und geregelt 
werden, dafs die Arbeiter mit Vertrauen ihr Bestes leisten. 


Die Vorteile der Ausnutzung der Wirksamkeit sind im 
Betriebe erwiesen. Die Leistungen der Werkstätte werden ver- 
gröfsert, die Herstellungskosten geringer, die Arbeiter verdienen 
mehr und sind mit ihren Werkzeugen zufrieden, die Stetivkeit 
der Arbeit wächst, die Sucht nach Ausständen schwindet. 


Verwendung von Titan- und Vanadium-Stahl. 


Fine der schwerst belasteten Strecken ist die Einfahrt in Titan Stahl . . . . 822664 
den Hauptbahnhof der Neuyork-Zentralbahn in Neuyork: die ` Nickel » 0. . . 105514 
Belastung einzelner Gleise wurde während des mehrere Jahre Nickel-Chrom » Loue Xx 51440 
dauernden Umbaues noch gesteigert. Auf dieser und auf Chrom » . . . . 23680 
anderen besonders schwer belasteten Strecken der Dahn, wo Mangan > 20. . . 19143 
Auswechselungen besonders schwierig sind, liegen Schienen aus Vanadium » dd xh uu 8 918 
Titanstahl, so auf der Niagarabrücke, in Tunneln. in den Bogen Andere Mischungen . . . 30471 
der Hochbahn der VI. Avenue in Neuyork, in einem scharfen proce 
Dogen der Buffalo und Susquehanna Bahn, und in einem solchen . USURIS. E 
östlich von Mauch Chunk auf der Lelirh-Valley Bahn. | 1910 w | - "tans 0: grüf: 
Dei einem. Versuche Dr. P. H. Dudley's in einem Gleis- ied dU UM DU AULAE AE Qd 


JE ! als die nàchst gr Menge ‚ickelst:i auch grölser 
bogen haben die Titanschienen in gleicher Zeit nur etwa 20? , > We st grolse Menge, an Nickelstahl, und au 

RR 9 als der Umsatz in allen anderen Stahlarten zusammen. 
der Abnutzung von gewöhnlichen Bessemerstahl-Schienen gezeigt. en Stah Mee 


Beide Schienen wogen 49,6 ku m, die Fulsbreite betrug 152,4 mm. Bei den Notwehren und Schleusentoren des Panamakanals 
Die Titanschienen verloren in sechs Monaten 0,501 kg m, die wurden über 900 t Vanadium-Guísstahl verwendet. Die Zapfen 
Bessemerschienen in vier Monaten 1,637 kg'm. und Halsbänder der Schleusentore wiegen in 234 Stücken 517,58t. 


Am 25. Juli 1911 veröffentlichte die » American Iron and Die Zahustangen und Stirnräder für die Notwehre wiegen 
Steel Association« über die Mengen Stahl, die 1910 mit com 613630 kg. Bei allen Arbeiten wurde Ferro-Vanadium ver- 


schiedenen Mischungen hergestellt wurden, folrende Zahlen: wendet. G—w. 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Auszug aus der ` c 


Niederschrift über die XX. Technikerversammelung +) zu Utrecht am 
4. bis 6. Juli 1912. 


29 Vereinsverwaltungen sind durch 54 Abgeordnete ve 
treten. R dad 

Dei der Eröffnung der Versammelung weist der V 
Herr Ministerialrat von Geduly auf die für d 
balınwesen hohe Bedeutung hin, 
die Feststellung der Beantwortun 
Eisenbahnwesens, besitzt. 

Herr Generaldirektor Jonkheer Kr 


richtet die Begrülsung der niederländis 


Nach Abstattung des Dankes für die gastliche Aufnahme 
durch den Vorsitzenden tritt die Versammelung mit dem Be- 
richte des österreichischen Eisenbahnministerium in die Be 
ratung der Vorlage des Technischen Ausschusses ein. *) 


Bezüglich der Bezeichnung der Herausgabe wird folgende 
Fassung beschlossen: 


orsitzende 
| as ganze Eisen- 
die die vorliegende Arbeit, 
8 technischer Fragen des 


etschmar van Veen Herausgegeben vom Vereine deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 


] chen Verwaltungen mit als Beantwortung 
dem Wunsche aus, dafs die mühevolle Arbeit dieser VE technischer Fragen 


` ( E | 
Wwe PLA QUA dir werden, und dafs der | Mach den Beschlüssen der XX. Technikerversammelung vom 
| . hiederländisches Wesen verkórpernden 7 4. bis 6. Juli 1912 in Utrecht. 


Stadt den Beteiligten. volle Befriedigung gewähren möge. *) Ziffer II der 93. Sitzung in Köln. O 1912, S. 318 
= l 4 Pw n n, y Me gr 
T) XIX. Versammelung Organ 1910, S. 366. Letzter Ausschußbericht Organ 1912, S. 318 : idi 


NT Win boe 


THEE ae 
é Anse (t 
eden. us N, 


H 
122 vr DN 


337 


Zunächst wird das Vorwort zu den Berichten über die die fürsorgliche Vorbereitung gegenüber den niederländischen 


Fragebeantwortungen genehmigt. 
Die einzelnen Fragen werden aufgerufen, die Anträge des 


Fassungsausschusses und der gegenwärtigen Versammelung be- 
raten und die Fragebeantwortungen so endgültig festgestellt. 
Die geschäftführende Verwaltung wird ersucht, die endgültige 


Drucklegung nunmehr veranlassen zu wollen. 
Der Vorsitzende bringt den Dank der Versammelung für 


. Eisenbahnverwaltungen zum Ausdrucke. Herr Ministerialrat 
‘von Weifs spricht dem Vorsitzenden der Technikerversam- 
, melung, Herrn Ministerialrat von Geduly, und dem des 
- Unterausschusses, Herrn Ministerialrat Koestler, den Dank 
und die Anerkennung für die vortreffliche Leitung der Durch- 
führung der nun beendeten schwierigen und wichtigen Ar- 


beit aus. 


Auszug aus der Niederschrift über die 94. Sitzung des Technischen Ausschusses in Utrecht 
am 5. Juli 1912. fF) 


An der Sitzung, die gelegentlich der XX. Technikerver- 
sammelung*) in Utrecht einberufen war, nahmen 44 Abgeord- 
nete von 20 Vereinsverwaltungen Teil. 

Den einzigen Punkt der Tagesordnung bildet die Neuwahl 
von acht technischen Mitgliedern des Preisausschusses, die 


nötig wird, weil die Amtsdauer des jetzigen Preisausschusses ` 


im September 1912 abläuft. Von den bisherigen Mitgliedern 
sind die Herren Oberbaurat Andrae, Dresden, und Ministerial- 
rat Koestler, Wien, in den Ruhestand getreten, daher nicht 


mehr wählbar. 
Die Stimmzettelwahl fällt nach kurzer Vorbesprechung auf 


die Herren : 
1. Ober- und Geheimer Baurat von Bose, Stralsburg i. E., 
2. Oberbaurat Courtin, Karlsruhe, 
3. Oberingenieur Dufour, Utrecht, 
4. Generaldirektor von Enderes, Teplitz, 


*) Organ 1912, S. 336. 


5. Oberbaurat Ranafier, Oldenburg, 

6. Ministerialrat Rank, Wien, 

7. Eisenbahn -Direktionspräsident Dr.=3ug. Rimrott, 

Danzig, 

S. Ministerialrat von Weils, München. 

Bis auf die unter 2. und 7. genannten Herren erklären 
die Gewáhlten selbst oder durch Vertreter, dafs sie die Wahl mit 
Dank annelimen, von den übrigen Herren wird die Erklärung über 
die Annahme schriftlich eingeholt werden, nötigen Falles wird 
eine Ergänzungswahl stattfinden. 

Den Herren Andrae und Koestler spricht die Ver- 
sammelung ihren wärmsten Dank für ihre opferwillige Arbeit 
als Preisausschufs-Mitglieder aus. 

Gemäls Anregung von verschiedenen Seiten wird die nächste 
Sitzung *) in Graz vom 2. auf den 9. Oktober 1912 ver- 


schoben. 
*) Ziffer XIV der Sitzung in Köln, Organ 1912, S. 320. 


T) Letzter Bericht Organ 1912, S. 318. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Spannungsmesser für schon gespannte Drähte. F. Largier. 


(Genie civil 1911, 22. Juli, Band LIX, Nr. 12, S. 247. 
Mit Abbildungen.) 


Der von F. Largier erfundene Spannungsmesser (Text- hat, so ist L=kl/o, 


abb. 1 bis 3) für schon gespannte Drähte und Seile besteht | 
man kann das Richtscheit derart einteilen, 


Abb. 1. Aufriß. Abb. 3. 
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Abb. 2. Grundriß. 


Abb. 1 bis 3. Spannungsmesser. 
aus einem doppelten Richtscheite A A‘, BB‘, das einen Schall- 


kasten D enthält und zwei Stützen, eine feste C und eine be- 
Beim Gebrauche hängt man die Vorrichtung 


aa Ta 


wegliche c trägt. 
am Drahte E beispielsweise durch zwei Drahtfedern f auf, die 
den Draht fest auf die beiden Stützen drücken, bringt den 
durch diese begrenzten Teil durch leichtes Anschlagen zum 
Schwingen und verschiebt die bewegliche Stütze, bis der durch 
den Schlag hervorgebrachte Ton mit einem durch eine Stimm- 
gabel gegebenen übereinstimmt. 

Ist N die Anzahl der Schwingungen in 1 Sek, L die 
Länge des schwingenden Drahtes, S die Spanukraft, F der 
Querschnitt, d das Gewichtsverhältnis des Drahtes und g die 


Beschleunigung der Schwerkraft, so ist NL == : V4 Pn 
d F 


, Jeden Durchmesser herstellen. 


S a 
' Da die Spannung o ist, und man den Draht auf einen be- 


F 


‚ stimmten Ton, also einen bekannten Wert von N eingestellt 


worin k ein Festwert ist. L und og 
sind also durch eine parabolische Beziehung verbunden, und 
dals man die 
Spannung d auf der Teilung an der beweglichen Stütze ab- 


lesen kann. 
; l "NS 
Die Formel NL — S ut : gilt streng genommen nur 
( 


für dünne und biegsame Drähte ohne eigene Steifheit. Je 
grölser der Durchmesser der Drähte ist, desto grölser ist auch 
die für denselben Wert von N einem bestimmten Werte von 
d entsprechende Länge L. Will man daher die Spannung 6 


sehr genau haben, so mufs man eine besondere Teilung für 
B—s. 


Tieferlegung des Tunnels unter der Van-Buren-Strafse in Chikago. 
W. Artingstall. 
(Engineering News 1912, Band 67. 5, Februar, Nr. 6, S. 270. 
Mit Abbildungen ) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Tafel XLIII. 

Die Vertiefung des Chikago-Flusses erforderte die Tiefer- 
legung dreier Tunnel unter der Washington-, der La Salle- 
und der Van-Buren-Strafse. Der Tunnel der Van-Buren-Strafse 
ist zweigleisig, die beiden anderen sind doppelt eingleisig. 
Das Gewölbe (Abb. 2. Taf. XLIH) war ein Backstein-Korbbogen 
von 9,14 m Spannweite in Kämpferhöhe, der Scheitel lag 
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6,1 m über dem des ungekehrten Gewölbes der Sohle. Ein ` 


Anfänger trennte Gewölbe und Sohle. Zur Tieferlegung dieses 
Tunnels wurde zunächst eine neue ebene Decke unter der alten 
gewölbten gebaut und dann die Sohle tiefer gelegt. Der 
umgebaute Tunnel ist in Abb. 3 bis 5, Taf. XLIII dargestellt. 
Die neue Decke wurde nur im Fluls-Teile gebaut und besteht 
aus Detonkappen zwischen 4,75 m langen, 813 mm hohen 
stählernen Trägern in 1,295 m Teilung. Diese Träger (Abb. 2, 
Taf. XLIII) ruhen auf Säulen von 381m hohen T-Eisen, die in 
in das Backsteingewólbe schauene Rinnen gesetzt und in Beton 
gebettet wurden. Der Raum zwischen der alten und neuen 
Decke an den Enden des Flufs-Teiles wurde durch Stirnmauern 
geschlossen. Über die ganze Decke und die Stirnmauern 
hinauf wurde eine wasserdichte Backsteinschicht gelegt, die in 
heifse Asphaltmischung gebettet und damit überzogen wurde. 
In diese Asphalt-Füllschicht wurde eine zweite Dacksteinschicht 
mit 4 cm weiten Fugen gebettet, deren oberer Teil mit 
Zementmörtel gefüllt wurde. Diese Dichtung ist durch eine 
90 cm dicke Betonschicht geschützt. 

Die neue Entwässerung besteht aus einem Pumpenbrunnen 
in der Nordwand grade óstlich der neuen Decke und aus zwei 
Sümpfen, einer grade gegenüber dem Pumpenbrunnen, der 
andere annähernd in der Mitte des Flufs-Teiles. Die Ent- 
wüsseruug der westlichen Zufahrt geschieht durch ein 305 min 
weites verglastes Rohr, das entlang der Sohle nach einem 
Sammelbecken beim mittlern Sumpfe führt, und dann durch 
ein 457 mm weites Rohr, das unter der Sohle in 1°/, Gefälle 


nach dem Sumpfe gegenüber dem Pumpenbrunnen führt, mit 


dem er durch ein 457 mm weites Rohr verbunden ist. Die 
östliche Zufahrt wird durch ein 305 mm weites Rohr entwässert, 


das entlang der Sohle nach dem Sumpfe gegenüber dem 
Pumpenbrunnen führt. 


Die Schienenoberkante liegt beim Pumpenbrunnen ungefähr 


6,7 m über dem Entwässerungsrohre vom mittlern Sumpfe. 
Da dies ungefähr 9 m Saughöhe machte, mufste eine Pumpen- 
kammer unter Schienenoberkante gebaut werden. Hierbei 
mulsten die Mauern auf beiden Seiten des alten Pumpen- 
brunnens unterfangen werden. Dieser hatte eine 1,83 »« 1,52 in 
grolse Öffnung, war 2,74 m hoch und hatte einen nach dem 
Kesselraume des Gebäudes über dem Tunnel führenden, 1,52 m 
weiten Schacht. Unmittelbar über diesem Teile befinden 
sich die die Decken eines doppelten Siebengeschossigen Ge- 
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Tunnel des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvaniababa, 
G. Gibbs, 


(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVII, 3. Juni, 
Nr. 22, S. 955. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel XLIV. 


Der Neuyork-Endzweig der Pennsylvaniabahn vom Man. 
hattan-Übergange östlich von Neuark in Neujersey bis zum 
östlichen Ende des Sunnyside-Bahnhofes auf Long-Island ist im 
Ganzen 21,4 km lang. Die ganze Länge der Haupt- und 
Bahnhofs-Gleise betragt 152,1 km, die der eingleisigen Tunnel 
25 km, der Rohre unter den Flüssen, Abb. 6 Taf. XLIV, 19,3 km. 
Alle Haupt- und Balinhofs-Gleise werden elektrisch betrieben, 
Die Züre der Pennsylvaniabahn werden durch Lokomotiven 
befördert, die der Long-Island-Bahn bestehen aus Wagen mit 
Vielfachsteuerung. 

Die Tunnel werden im regelrechten Betriebe dureh die 
Kolbenwirkung der Züge genügend gelüftet. Für aulserge- 
wóhnliche Verhültnisse und unregelmälsige Zugfolge ist eine 
besondere Lüftungsanlage vorgesehen. Die Lüfter der Ost. 
Flufs-Tunnel können vom Elektrizitätswerke, die der Nord. 
Flufs-Tunnel von der Betriebsanlage an- und abgestellt werden. 
Die für einen Tunnelquerschnitt erforderliche Luftmenge ist zu 
ungefähr 1700 cbm'Min angenommen, die die Luft der Rohre 
stündlich drei Mal vollständig erneuern wird. 


Die Luft wird in der Fahrrichtung in den Tunnel ge- 
trieben. Zu diesem Zwecke ist auf jeder Seitenhank des 
Tunnels eine geteilte Düse eines sich verjüngenden Leitungs- 
rohres angebracht. Die Anordnung der Tunnel und Schacht- 
öffnungen erforderte im Ganzen 14 Sätze von Lüftungsvor- 
richtungen an verschiedenen Stellen mit einer Leistungsfähig- 
keit von. 31670 hm Min im Ganzen. In zwei Fällen wur- 
den Saug- statt Druck-Lüfter verwendet, um an den westlichen 
Enden der durch die Stadt führenden Tunnel, wo sie in 
dreigleisige Tunnel nahe dem Hauptbahnhofe übergehen, einen 
Luft-Rückstrom zu erzeugen, damit keine Luft von den Tunneln 
unter und in das Empfangsgebäude getrieben werde. 

Die Lüfter sind von der vieltlügeligen »Sirocco<-Bauart 
und werden durch Riemen von Induktions-Triebmaschinen 
getrieben. Die Geschwindigkeit des Lüfters kann durch Kegel- 
rollen auf 70°/;, bis 40°/, der Grundgeschwindigkeit einge 


; ste i B—s. 
bäudes tragenden Säulen, deren Gründungen von dem Tunnel- ERBEN 
gewölbe getragen werden. B—s 

a SEE 


Oberban. 


Verbessertes Verfahren der Schwellentränkung. 
W.F. Goltra. 
(Railway Age Gazette 1912, Band 22, 12. Jan Nr S i 
Narain uar, Nr 2, S. au Mit 
Hierzu Zeichnungen Ab). 6 und 7 auf Tafel XLIII 
Abb. 6 und 7, Taf. XLI zeigen eine Anlage für ein ver- 
bessertes Verfahren der Schwellentränkung. Di 


anstalt ankommenden Schwellen werden von Hand von den 
vollspurigen Wagen auf seitlich aufgestellte schmalspurige Klein- 
wagen umgeladen, die dann in die Dampfzylinder gefahren 
werden, wo die Schwellen 0,5 bis 4 St Frischd 


ampf ausgesetzt | 


werden, dessen Überdruck allmälig auf 1 bis 1,5 at. gesteigert 
Wird. Nach der Dampfbehandelung werden die Schwellen zur 
Austrocknung an der Luft im Bahnhofe gestapelt. Die be 
ladenen Kleinwagen werden aus den Dampfzylindern auf eine 
Schiebebühne 5Czogen, die nach einem der gleichlaufenden Bahn- 
hofsgleise bewegt wird, auf dem die Kleinwagen nach der Stapel 
stelle für die Schwellen gezogen werden. Die Bahnhofsgleise 
haben drei Schienen, so dals ein regelspuriger Lokomotivkran 
auf einem Gleise auf einem andern stehende Schmalspurwagen 
entladen kann, Nach einer Lagerung von durchschnittlich 
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ungefähr drei Monaten werden die Schwellen durch eine Dexel- 
und Bohrmaschine geschickt, die in einem regelspurigen Kasten- 


wagen aufgestellt ist, der um den Bahnhof gefahren und den | 


Schwellenstapeln gegenüber aufgestellt wird, mit denen er durch 
einen Ladebalken verbunden wird. Nach der Maschinenbehande- 
lung werden die Schwellen über einen Ladebalken auf der 
andern Seite auf Kleinwagen geladen und zum vollstándigen 
Trocknen und zur Erwärmung nach Öfen gebracht, in denen 
die Luft durch Heizschlangen erwärmt und durch einen Luft- 
sauger in Umlauf gesetzt wird. In diesen Öfen bleiben die 
Schwellen durchschnittlich 24 St, während deren sich der 
Feuchtigkeitsgehalt auf 3 bis 4°/, vermindert. Dann werden 
die Kleinwagen auf die Schiebebühne gezogen und in die 
Tränkzylinder gefahren. Jeder Zylinder falst zwölf Kleinwagen 
mit je 45 bis 50 Schwellen, oder annähernd 560 Schwellen. 


Die Zeit einer vollständigen Behandelung im Tränkzylinder be- ` 


trägt durchschnittlich 4 St und setzt sich wie folgt zusammen. 


Beladen des Zylinders mit Schwellen . 15 Min 

Verdünnung der Luft bis auf 356 mm 
Quecksilber Be ee 2A 9 

Füllen des Zylinders mit Trinkstoff . . 15 » 


Fortsetzung der Füllung mit Druckpumpe 90 
Durch Prefsluft bewirktes Zurückdrängen 
des überschüssigen Tränkstoffes nach 


dem Vorratsbehälter . . . 15» 
Verdünnung der Luft bis auf 356 mm 
Quecksilber zum schnellern Trocknen 
30 » 


der Schwellen "DEM" 
Zurückblasen des letzten Überbleibsels des 
Tränkstoffes nach dem Vorratsbehälter 15 > 


Öffnen der Tür und Entladen des Zylinders 15 » 
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Der Trankstoff, Teeröl, Zinkchlorid, oder eine Mischung 
beider, wird vor dem Einlassen in den Tränkzylinder durch 
Heizschlangen auf 24° erwärmt. Die Trocknung ist vollendet, 
wenn der Überdruck für wenigstens 20 Min ohne weiteres 
Pumpen auf 7at geblieben ist. Nach dem Trocknen der 
Schwellen werden die Kleinwagen auf ein Bahnhofsgleis ge- 
bracht, wo die Schwellen durch den Lokomotivkran auf regel- 
spurige Wagen umgeladen werden, 

Auf dem in Abb, 7, Taf. XLII dargestellten Bahnhofe von 
ungefähr Sha und 6,5 km Gleislinge können bei Tag- und 
Nacht-Betrieb jährlich bequem 1,5 Millionen Schwellen getránkt 
werden. Wenn die Menge der zu tränkenden Schwellen auf 
1 Million oder mehr wächst, würden der Anlage wahrscheinlich 


zwei Einheiten von je fünf Öfen hinzugefügt werden müssen. 
B—s. 


Umsetzuug eines Entladepfluges. A. M. Clough. 


(Railway Age Gazette 1911, II, Bd. 50, 16. Juni, Nr. 21, S. 1419. 
Mit Abbildungen.) 


Auf der Neuyork-Zentral- und Hudson-Dahn wurde beim 
Verlegen eines zweiten Gleises da, wo eine Dampfschaufel 
einen Einschnitt erweiterte und die Bettung in der Nàhe der 
Schaufel entladen wurde, der Entladepflug, statt jedes Mal 
nach Entladen eines Zuges nach dem ungefähr 5km ent- 
fernten Ausweichgleise zu fahren, auf folgende Weise nach 
dem hintern Ende des Zuges gebracht. Der Zug fuhr nach 
der Dampfschaufel, die den mit Haken und Ketten versehenen 


Pflug aufnahm, bewegte sich langsam unter ihm fort, hielt 


wieder, und die Schaufel setzte den Pflug auf den letzten 
Wagen, wo er bereit war, einen andern Zug abzupfligen. 


Dann begann die Schaufel, am vordern Ende des Zuges zu laden. 
B—s. 


Zusammen . . 240 Min. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Neue Kesselschmiede der englischen Nord-Ost-Bahn in Darlington. 
(Engineer 1911, 29. Dezember, Nr. 2922, S. 655. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel XLIV. 

Abb. 5, Taf. XLIV zeigt den Plan der neuen Kessel- 
schmiede der englischen Nord-Ost-Bahn in Darlington. Sie ist 
156,36 m lang und 66,75 m breit, die Höhe bis zu den Dach- 


bindern beträgt 10,67 m, bis zu den Schienen der Kranwagen | 


7,92 m. Sie hat an der Ostseite eine Halle von 18,288 m 
Spannweite für Kesselbau, dann folgt eine ebenso weite für 
Kessel-Ausbesserung, darauf eine Halle von 9,144m Weite 
für die Maschinenanlage und an der Westseite eine Halle von 
18,288 m Weite für Ausbesserung der Tender-Wasserbehälter. 

Der Nietturm liegt am Südende der óstlichen Halle. Er 
hat einen besondern Kran, der in der Querrichtung des Ge- 
bäudes in 14,17 m Höhe über dem Fufsboden läuft; er wird 
durch Prefswasser-Zylinder betrieben und bedient die fest 
stehende Nietmaschine. 

Die zwischen den mit gufseisernen Stützen versehenen 
Hauptsäulen hindurchgehende, mit T-Eisen an den Kranträgern 
hängende Wellenleitung wird mit Riemen durch Gleichstrom- 
Triebmaschinen von je 45 PS und 440 Volt getrieben, die auf 


erhöhten Betonklótzen mit geneigten Antrieben aufgestellt sind. ; 


In einem Anbaue an der Südost-Ecke des Gebäudes be- 
findet sich eine wagerechte Dreizylinder-Prefspumpe für Kessel- 
prüfungen, deren Kolben 83 min Durchmesser und 305 mm 
Hub haben. Die Pumpe kann 190 1; Min Wasser von 120 kg qcm 
Druck liefern. Sie wird unmittelbar durch Zahnrüder von 
einer elektrischen Triebmaschine getrieben, die in den End- 
stellungen des Speichers durch einen  Prefswasser-Zylinder 
selbsttätig ab- und angestellt wird. Ein durch Prefswasser- 
Zylinder selbsttätig betätigtes Umström-Ventil bewirkt, dafs die 
Belastung der Triebmaschine anfangs ungelähr 25°/, der vollen 
beträgt und allmälig bis zur vollen wächst. 

Die Kraft für die Prefswasser-Bohr- und Stemm-Maschinen 
wird durch eine senkrechte, zweistufige Luftpumpe für 
14 chm/Min mit einer Siemens-Triebmaschine von 105 PS 
geliefert. Eine Plattenkanten-Hobelmaschine hat eine Einzel- 
Triebmaschine von 23 PS, eine Stanze und Schere haben eine 
von 22 PS, ein Plattenwalzwerk hat eine von 12 PS und zwei 
Doppel-Kran-Bohrmaschinen haben je eine von 10 PS. 

Das Gebäude hat vier elektrische Laufkräne von je 25t 
Tragfähigkeit. zwei in der Halle für Kessel-Herstellung und je 
einen in den beiden anderen grofsen Hallen. Die Kräne haben 
eine Laufkatze und vier Triebmaschinen, eine von 6,5 PS für 
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Längsbewegung, eine von 2,5 PS für Querbewegung, je eine Hälfte der Ausbesserung der Führerhäuser und Raddeckel und 
von 10 PS für 25t und 5t Last. Die Längsbewegung ist ' der Herstellung der Tender-Wasserbehàlter. Die 18 >< 12m 
89 cm/Sek, die Querbewegung 51 cm/Sek. Die einen grolsen | grofse Winkeleisen-Schmiede ist mit einem Walzwerke zum 
Teil der Maschinenanlage enthaltende kleine Halle hat zwei Biegen von Winkeleisen, einer Prelswasser-Presse und einer 
elektrische Laufkráne von je 5t Tragfähigkeit. Jeder hat vier —Pre'swasser-Stabeisen-Richtmaschine versehen. Die nördliche 
Triebmaschinen der oben angegebenen Leistungen. Die Ge- Hälfte der Halle dient zu schweren Kessel-Ausbesserungen und 
schwindigkeit dieser Kräne ist 1,52 m/Sek. Sie bringen die kann 30 Kessel grófster Bauart aufnehmen. 
schweren Teile von dem das Gebäude durchquerenden Gleise Die Stoffe zur Herstellung eines Kessels werden in der 
nach den Maschinen. Aufser diesen elektrischen Kränen sind Mitte der östlichen Halle auf dem Quergleise angeliefert und 
mehrere Prefswasser-Wandkräne verschiedener Grófse vorhanden. entladen, worauf die Wagen das Gebäude an der Westseite 
Sechs von ihnen für 1,4 bis 1,8t Last bedienen die ver- verlassen. 
schiedenen Pressen, während eine Anzahl von Wand-Dreh- Das Gebäude wird von 70 Bogenlampen von je 1600 Kerzen 
kranen die drei vorhandenen versetzbaren Prelswasser-Niet- erleuchtet, die unter den Trägern der Laufkräne aufgehängt 
maschinen tragen. Für das Setzen der Platten an den ver- und in Stromkreisen von fünf. Lampen angeordnet sind. An 
schiedenen Maschinen sind Säulen-Drehkräne vorgesehen. jeder der 75 Säulen des Gebäudes sind Verbindungen für den 

An der Ostseite des Gebäudes befinden sich vier Gas- Prelsluftbedarf der verschiedenen versetzbaren Prefsluft-Werk- 
erzeuger von je 2,44 m Durchmesser und 2,74m Höhe mit zeugmaschinen, und eine Zweiweg-Hülse befestigt, mit der ver- 
Wasserverschlufs für dauernden Umlauf, die zum leichtern setzbare Lampen und Triebmaschinen zum Gebrauche im 
Entladen der Kohle unter Geländehöhe versenkt sind. Drei ' Innern der Kessel verbunden werden können. An 19 der 
der Gaserzeuger versorgen vier Gasöfen, deren Türen sich im Säulen sind Glühlampen von je 32 Kerzen befestigt. 
Gebäude befinden. Ein Ofen dient nur zum Erwirmen der An der Ostseite des Gebäudes befinden sich ein Robr- 
Kupferplatten zum Krempen von Hand. Ein bis an den Fufs- schuppen von 43,89 >< 6,1 m, ein Plattenschuppen von 32.92 
boden versenkter, 2,14 m tiefer Wasserbehalter dient zum | >< 18,288 m mit zwei 9,144 m weiten Hallen, ein Winkel- und 
Kühlen nach dem Krempen. Stab-Eisen-Schuppen von 10,97 >< 6,1 m und ein allgemeines 

In der östlichen Halle befinden sich drei Prefswasser- Lagerhaus von 30,48 512,19 m. Die östliche Halle des 
Kremp- und Prág-Pressen. Die grölste hat eine Kraft von ^ Plattenschuppens und das allgemeine Lagerhaus enthalten je 
300t. Die grófste Weite zwischen ihren Säulen beträgt einen elektrischen Laufkran von 3t Tragfähigkeit. Ba 
3,073 m, der Raum zwischen dem ganz gesenkten Tische und — 
dem Oberhaupte 2,134 m. Der Hauptstempel hat 1,143 m Hub Kleiner Rufs- und Funken-Fänger für Schornsteine von John i 


und ist mit einem innern Stempel von 75t versehen. Das liversgehofen bei Erfurt. 

Oberhaupt kann an den Säulen 1,067 m gesenkt werden, das ae - Textabb. 1 stellt einen für kleinere 
4 en z | » 1. Rub- und | 

Unterhaupt hat vier Prefsstempel und zwei Stempel zum schnellen Funkenfánger.  Feuerungen geeigneten Rufs- und Funken- 


Heben des Tisches. Die beiden anderen Pressen geben 230 t 
und 100t Druck. 


Die Prüfung der Dampf-Eigenschaften der Kessel wird 
mit durch einen Luftsauger erzeugtem Zuge ausgeführt. Durch 
an der Wand befestigte Ventile wird der Kessel mit Wasser . 
von Stadtdruck gefüllt, worauf die Wasserprüfung von den 
Wasserleitungen aus mit passendem Drucke vorgenommen wird. ` 
Dann wird ein Teil des Wassers entfernt und Feuer für die 
letzte Prüfung angewandt. 

Die östliche Halle hat einen Satz von vier mit Seil ge- 
triebenen Maschinen zum Schneiden der Gewinde an Steh- 
bolzen. Zwei von ihnen können an den Seiten oder Enden ` 
der Feuerkiste gleichzeitig arbeiten. Diese Maschinen befinden . 
sich neben der Dreherei für kupferne Stehbolzen. 

Die zweite Halle von Osten dient in ihrer südlichen | 


fanger von John dar, der nach Art der 
Wetterfahnen betrieben stets die Windseite 
der Ausströmöffnung deckt und grobe Ruf- 
und Funkenstücke in einem Sammelkasten 
zurückbält. Der Fanger ist so auf den 
Rauchzug zu setzen, dafs der Schornstein- 
feger ihn zum Zwecke der Öffnung der Rei- 
nigungstür leicht erreichen kann. Eine ähn- 
liche Anordnung, jedoch ohne Stellung durch 
den Wind ist für unmittelbares Aufsetzen auf 
einen Ofen oder eine Feuerung eingerichtet. 
Die Einführung bezweckt in erster Linie die 
Befreiung der Orte von der Ruls- und Rauch- 
Plage, die bekanntlich grade vornehmlich 
aus den kleinen Feuerungen erwüchst. 
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Maschinen und Wagen. 
Handhebelbremse für Güterwagen. hebeln von der Seite aus bedient werden. Der Hebel L sitzt 
(Revue générale des chemins de fer. Dezember 1911, Nr. 6. nach Abb, 8 und 9, Taf. XLIII fest auf einer unter dem Rahmen 
S. 396. Mit Abb.) doppelt gelagerten Bremswelle, die eine am andern Ende am 
Hierzu Abb. 8 und 9 auf Tafel XLIII. Hebel J angreifende Schraubenfeder r in die Losstellung 2 
Eine grölsere Anzahl von zweiachsigen Güterwagen mit drehen sicht: In der Mitte der Welle ist ein Daumenhebel D 
90t Tragfähigkeit und von Drehgestellwagen der französischen befestigt, der beim Niederlegen des Hebels L zur Bremsung 
Westbahn ist mit Sperradbremsen ausgerüstet, die mit Hand- eine lose Sperrscheibe R bis zu einem Anschlage mitnimmt. 


if 


In 
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Eine unter dem Gestellralimen gelenkig befestigte Sperrklinke C 
wird durch Federdruck in die Zähne des Sperrades eingeklinkt 
und stellt sie beim Bremsen fest. Eine Zugstange greift aufser- 
mittig an R an und übertrágt den Bremszug auf ein Westing- 
house-Bremsgestänge mit vier Dremsklótzen an einer Achse. 


Um die Bremse auch von der andern Wagenseite betätigen zu ` 


können, kann ein zweiter Hebel mit Bremswelle und eine 
Zugstangenverbindung mit Doppelhebeln zur Scheibe R an- 
gebracht werden. Zum Niederdrücken des Hebels in Brems- 
stellung ist nur geringe Kraft nótig. Zum Lósen wird der 
Hebel L angehoben, der Daumen D schlàgt unter die Seiten- 
wange der Sperrklinke und gibt dadurch die Sperrscheibe und 
das Bremsgestänge frei. Versuche ergaben bei leeren Wagen 
eine Bremskraft von 80 kg auf 1t Leergewicht, einen Brems- 
weg von [0,05 (V km/St)"] m. Bereits über 1000 Wagen sind 
mit der Einrichtung versehen, weitere 6000 damit bestellt. 
Eine ähnliche Bremse ist bei den Drehgestellwagen von 30 
und 40t Tragfähigkeit in Anwendung; das Gestänge ist ver- 
einfacht, die zwei Achsen eines Gestelles werden einseitig ge- 


bremst, die Schraubenfeder ist durch ein Gegengewicht ersetzt. 
A. Z. 


Selbstentlader mit 40 t Tragfähigkeit, 


(Ingegneria ferroviaria, Dezember 1911, Nr. 23, S. 3€9 
Mit Abbildungen.) 


Aus den Werkstätten von Orenstein und Koppel 
und Arthur Koppel in Spandau ist kürzlich eine Anzahl 
von Güterwagen von 40t Tragfähigkeit mit selbsttätiger 


Boden- und Seiten-Entleerung für eine italienische Gesellschaft 


abgeliefert worden. Die beiden zweiachsigen Drehgestelle 


amerikanischer Bauart tragen den ganz aus Walzeisen ge- 
bauten Rahmen, auf dem der Stahlblechkasten von 60 cbm 
Inhalt ruht. Seine Stirnwände sind geneigt, die Seitenwände 
senkrecht bis auf die oberen Kanten, die 3,7 m über Schienen- 
Oberkante liegen und daher entsprechend der Umgrenzungslinie 
einwärts gebogen sind. Grofse Handräder an der Langseite des 


Wagens dienen zum Einstellen der Bodenklappen mit Zug- ` 


ketten, deren Anordnung die Entladung aller oder einzelner 


Klappen zwischen den Schienen oder nach einer beliebigen 


Seite möglich macht. Die Zug- und Stols-Vorrichtungen ent- 


, Kessel-Heizrolire 
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sprechen den Vorschriften des Vereines deutscher Eisenbahn- 


Verwaltungen, die sonstigen Einzelheiten den Regelformen der 
preufsischen Staatsbahnen. Der 14,15 m lange Wagen wiegt 
leer 20t. Eine Spindelbremse auf einer der Endbühnen wirkt 
auf die beiden Achsen eines Drehgestelles. A. Z. 


Lokomotiv-Dampftrockner der London und Südwest-Bahn, 
(Engineer 1912, Januar, S. 23. Mit Abhildungen.) 
Der von Dugald Drummond bei der London und 


Südwest-Bahn für 10 bis 20° Überhitzung eingeführte Dampf- 
trockner zeigt die Bauart von Trevithick. Er besteht aus 


zwei in der Rauchkammer vor der Rohrwand angebrachten 


Gulsstahlgehäusen, die eine Anzahl in der Verlängerung der 
angeordneter, 5lmm weiter und 203 mm 
langer Rohre enthalten. Der vom Regler kommende Dampf tritt 
durch ein Gabelrohr in die beiden Gehäuse ein. Ablenkbleche 
sorgen dafür, dals er, zum Boden strömend, alle Heizrohre 


eines jeden Gehäuses umspült und dann den Weg zum obern Teile 


der Gehäuse nimmt, wo das zum Schieberkasten führende 


Dampfrohr anschliefst. 
Die der Quelle beigegebenen Abbildungen zeigen die 


Einrichtung für eine 2B.1I.| .S.-Lokomotive mit Zylindern 


von 483 mm Durchmesser, 660 mm Kolbenhub und Triebrädern 


von 2007 mm Durchmesser. sk 


Einwellenstrom-Lokomotiven. 
(Génie civil, April 1911, Nr. 24, S. 500. Mit Abb, Electric Railway 
Journal, October 1911, Nr. 15, S. 647. Mit Abb) 

Zu Vergleichsversuchen hat die französische Südbahn sechs 
Lokomotiven für elektrischen Antrieb von verschiedenen Werken 
die folgenden allgemeinen Bedingungen genügen 
mufsten. Das Dienstgewicht sollte etwa 80 t, die Achslast 18 t, 
das Reibungsgewicht 54t betragen. Die Achsen sollten im 
festen Rahmen in der Folge 1C1 bei einem festen Achsstande 
von höchstens 4,0 m angeordnet sein. Zum Antriebe war Ein- 
wellen-Wechselstrom von 12000 V aus einer Oberleitung vor- 
Zusammenstellung I gibt die Hauptabmessungen der 


bezogen, 


gesehen. 
Versuchslokomotiven. 


Zusammenstellung I. 


D ma d EE ' Thomson- | Westing-  Elektromechanische Nord- und Ost- Schneider 
Werk | Elektrizitats- Houston- house- Gesellschaft in Werke in und Com p. 
| Gesellschaft Gesellschaft Gesellschaft Bourget Jeumont in Creuzot 
Gewicht im Ganzen . tj 85 | 88 EE St M di 82 
Ganze Linge . . . . . . ml 13,14 | 13,74 11,37 13,14 15,27 
Ganzer Achsstand . . . . . . , | 9.6 | 7,6 8.8 9.2 10.6 a 
Triebraddurchmesser . . . . +», 1,31 | 1,31 | 1,2 1,6 E "d 
Anzahl der Triebmaschinen T SE | 2 | a | 2 si 
Leistung PS 800 **) , 600 *)—750°*) 600 *) Ge — 400 *) s un 
` Schrügliegende | "TT riebstangen in riehstangen 
| Tnebstangen | necne ‚Zahnräder und unmittelbarer Ver- — 7p rider ; ame l 
Antrieb der Achsen . mit zwei T" Triebstangen ' bindung mit den wischen 
| Zwischenwellen | Kuppelstangen cellen 


| Zwischenwellen | 
*) Im Dauerbetriebe. — **) Wührend einer Stunde. 


Die Quelle bringt noch einige Angaben über die Loko- 


motive der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft deren Gestell ^ Netz zurückgeliefert. 
Im Gefälle ` 


von Henschel und Sohn in Cassel gebaut ist. 


wird, wie bei den anderen Versuchslokomotiven, Strom ins 


A. Z. 
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Lokomotiv-Überhitzer nach Churchward. 
(Revue generale des chemins de fer 1910, August, 5. 125. Mit 
Zeichnungen und Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 15 auf Tafel XLII. 

Die englische Grofse Westbahn, bei der 8°/, des Loko- 
motivbestandes mit Rauchröhren-Überhitzern nach Schmidt 
ausgerüstet sind, hat versucht, 

1, den Überhitzer, besonders die Anordnung und Führung 
der Rohre zu vereinfachen, damit die Herstellungskosten 
ermälsigt werden; 
die einzelnen Teile des Uberbitzers leicht auswechselbar 
zu machen, damit auftretende Schäden nicht zu einer 
Aulserdienststellung der Lokomotive zu führen brauchen; 
3. die Rohre jeder Überhitzerzelle und den Dampfsammel- 

kasten selbst so anzuordnen, dafs die Rauchrohre von 

der Rauchkamimnerscite aus leicht gereinigt werden können. 


te 
S 


Der unter diesen Gesichtspunkten. von Churehward, 
Oberingenieur der genannten Bahn, entworfene Überhitzer zeichnet 
sich vor ähnlichen dureh einfachere Anordnung, durch die Art 
der Verbindung der Uberhitzerzellen mit dem Sammler und 
durch die Lage des letztern aus. 
Überhitzern nötigen verwickelten Formen, sind die Überhitzer- 
robre des Churchward- Uberhitzers ganz oder doch fast 
verade. 


lntgezen. den bei anderen 


Diese Form und die Art ihrer Verbindung mit dem 
Summelkasten erleichtert das Ein- und Ausziehen. Der Sammel- 
kasten liegt zwischen den beiden wagerechten Rauchrohr-Reihen 
und trägt mit zur Überhitzung bei, weil er von den mach 
dem Schornsteine strómenden Abrasen umspült wird, Der 
Mangel anderer Uberhitzer mit oberhalb der Rauchrohre lie- 
venden Dampfsammelkasten, dafs die von den Rauchrohren nach 
dem Sammelkasten geführten und zu dem Zwecke gekrümmten 
Überhitzerrohre der Erzielung kräftigen Zuges in der oberen 
Rohrreihe hinderlich sind, fällt bei dem Churchward- Über- 
hitzer fort. 

Wie die Abb. 12 und 13, Taf. XLIII zeigen, sind die 
je drei —__t-förmige Uberhitzerrohre aufnehmenden Rauchrohre 
unterhalb der obersten Heizrohrreihe in zwei wagerechten Reihen 
von je sieben angeordnet. Die Rohre haben 127 mm äufsern 
Durchmesser und 5 mm Wandstärke. Eine gute Verbindung 
mit der Feuerbüchsrohrwand wird dadurch gesichert, dals das 
einzuziehende Ende flaches Gewinde erhält, das beim Einwalzen 
der Rohre in die kupferne Wand hineingedrückt wird. Zwischen 
den beiden Rauchrohrreihen liegen einige Heizrohre, die die 
einzigen, durch den Dampfsammelkasten verdeckten sind. Sie 
können aber von der Feuerbüchse aus gereinigt werden. 

Der Dampfsammelkasten (Abb. 14 und 15, Taf, XLIII) ruht 
mit den Füfsen ec auf zwei an die Rauchkammerwandung 
venieteten Winkeln. Er ist durch eine wagerechte Wand h 
in zwei Kammern geteilt, deren obere j den Nafsdampf und 
deren untere k den überhitzten Dampf aufnimmt. Die Vorder- 
wand des Kastens ist mit zwei Reihen Bohrungen 0, 0, . . 
und O4, O4 . verseben, Die überstrichelten Bohrungen o, 
und o, stehen mit der Nafsdampfkammer j in Verbindung. und 
zwar die Bohrungen o, unmittelbar, die Bohrungen o, durch 
die Kanäle q,» Ferner sind die Bohrungen o, durch die 
Kanäle de und die Bohrungen o, unmittelbar mit der Heifs- 


dampfkammer k verbunden. 


Damit der Dampf mit móglichst gleicher Geschwindigkeit 
deu Dampfsammelkasten durchstrómt, hat dieser die in Abb. 15, 
Taf. XLIII angegebene Form erhalten; sie ermóglicht auch ge- 
ringes Gewicht. In jedem Rauchrohre sind drei Überhitzerrohr- 
stränge untergebracht, die 495, 400 und 305 mm vor der Feuer- 
büchsrohrwand endigen und je aus zwei, durch Kappen t verbun- 
denen Einzelroliren gebildet werden (Abb. 12, Taf, XLIIT). Zur 
Reinigung der Rohre dienen Reinigungschrauben. In ihrer 
gegenseitigen Lage werden die Rohrstränge durch hufeisentór- 
mige Klammern gehalten (Abb. 12 und 13, Taf. XLII. Mit 
dem Dampfsammelkasten sind die Überhitzerrohre unter Zwischen- 
schaltung gufseiserner Hohlkórper n verbunden, deren Form 
sieh aus Abb. 10 und 11, Taf. XLIII ergibt. In diesen Hohl- 
körpern werden die Rohre durch einfaches Aufwalzen be- 
festigt. Um dieses auszuführen und die Rohre reinigen zu 
können, ist gegenüber jeder Rohrmündung eine Reinigung- 
schraube r angeordnet. Das Reinigen der Rauchrohre wird da- 
durch erleichtert, dafs die Überbitzerrohre möglichst nahe an 
die Innenwandung gerückt sind und den mittlern und untern 
Teil der Rauchrohre frei lassen (Abb, 13, Taf. XLIII). 


Die in der Rauchkammer liegenden Überhitzerteile sind 
mit einem Blechmantel B umgeben, der zwei Klappen u und v, 
enthält. Die Klappe u wird durch einen Dawpfzvlinder D 
(Abb. 12 und 13, Taf. XLIII) geöffnet, wenn diesem beim Öffnen 
des Reglers durch eine Leitung e vom Dampfsammelkasten Dampf 
zufliefst. Wird der Regler geschlossen uud tritt damit die 
Gefahr des Verbrennens der Überhitzerrohre ein, so schlielst 
sich die Klappe u unter Einwirkung des Gegengewichtes x. 
Die Klappe v, dient nur den Zwecken der Reinigung und 
Unterhaltung des Überhitzers; sie wird in diesen Fällen durch 
einen Haken am Schornsteinunterteile befestigt. 

Der Nafsdampf tritt durch den Regler F und die Rohre f, 
und f, in die Nafsdampfkammer j ein, dann durch die Bohr- 
ungen o, und o, und die Gufskórper n in die Überlitzerrohre. 
Der zweite Strang dieser Rolire führt ihn darauf in die Heils- 
dampfkammer k, von wo aus er durch die Rohre f, und f, 
zu den Zylindern gelangt. 

Der Überhitzer hat sich bereits bei 50 Lokomotiven der 
englischen Grofsen Westbahn bewährt und soll weiter in alle 
gröfseren Lokomotiven eingebaut werden, wenn sie der Er- 
neuerung der Rohrwände bedürfen. —k. 


Feuerlose B .-Werklokomotive. 
(Railway Age Gazette 1911, November, S. 990. Mit Abbildungen.) 
Die mit Zwillingswirkung arbeitende Lokomotive wu: de 
von der »Lima Locomotive and Machine Co« in Lima, Ol. 
für die »National Cash Register Co« gebaut. Der Kessel vird 
zur Wälfte mit Wasser gefüllt und dieses durch Einführ 
hochgespannten Dampfes von einer festen Kesselanlage AU 


en 


erhitzt. Unter gewöhnlichen Verhältnissen braucht die Loko- 
motive nicht häufiger nach der Dampfentnahmestelle zurückzu- 
als 


kehren, um dem Wasser von Neuem Wärme zuzuführen, 
Je nach der Zu. 


eine gewöhnliche Lokomotive Wasser nimmt. 
den 


leistenden Arbeit reicht eine Füllung für 2 bis 10 Stun 
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aus, durchschnittlich kehrt sie täglich einmal zur festen Kessel- 


anlage zurück. Der höchste Dampfdruck beträgt 10,9 at, beim 
Eintritt in die Dampfzylinder 4,22 at, der Spannungsabfall wird 
durch ein Druckminderventil bewirkt. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinder-Durchmesser d 457 mm 
Kohlenhub h CEA 457 » 
Triebraddurchmesser D. ee ee BA 3 
Aulserer Kesseldurchmesser . . . . . 2134 > 
Länge des Kessels . . . . . . , 4890 » 
Inhalt >» » b m ws 15 cbm 
Triebachslast G, 34,97 t 


Die Zugkraft wird zu 4409 kg P 
Der grofse Durchmesser der Zylinder setzt die Lokomotive 
in den Stand, ihre Eigenwiderstände schon bei einem Kolben- 


drucke von 0,21 bis 0,28 at zu überwinden. 
| —k. 


2 C1.IV. T.[ . S.- Lokomotive der englischen Grofsen Westbahn, 
(Engineer 1912, Mai, S. 459. Mit Zeichnungen.) 

Die »Grofser Bár« genannte Lokomotive ist mit einem 
Überhitzer nach S windon ausgerüstet. Der Kessel zeigt die 
Belpaire- Bauart, die nach unten verbreiterte Feuerkiste ist 
mit einer Feuerbrücke versehen, die durch vier Siederohre von 
86mm äulserm Durchmesser und 5 mm Wandstärke gestützt 
wird. Zwei Zylinder liegen innen über der ersten, zwei aufsen 
über der zweiten Achse des vordern Drehgestelles. Die Kolben 
der Innenzylinder wirken auf die vordere, die der Aufsen- 
zylinder auf die mittlere Triebachse, die Kurbelachse ist aus 
neun Teilen zusammengesetzt. Zur Dampfverteilung dienen über 
den Zylindern liegende Kolbenschieber von 203 mm Durchmesser. 
Die Schieber der Innenzylinder werden durch zwischen den 
Rahmen liegende Walschaert-Steuerung angetrieben, die der 
Aulsenzylinder mittels zweiarmigen Hebels von den durch- 
gehenden Stangen der erstern aus. Die Umsteuerung erfolgt 
durch Schraube. 

Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 
ist mit einer Vorrichtung zum Wassernehmen wührend der Fahrt 
versehen. 

Die Hauptverhültnisse sind: 
Zylinderdurchmesser d 381 mm 
. Kolbenhub h . . . . . . . . en 660 » 
Kesselüberdruck p . 15,8 at | 
Aufserer Kesseldurchmesser im V lero 1676 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2743 » 


Betrieb in techni 
Betriebsergebnisse der Stadtbahn in Paris von 1900 | 


Heizrohre, Anzahl 141 und 21 
» — , Durchmesser, geg, 64mm » 121mm 
» , Lange 222 . . . . . 6888 » 
Heizfäche der Feuerbüchse 14,69 qm 
» » Heizrohre 248,36 » 
» » die Feuerbrücke stützenden - 
Siederohre . . . . . 2,25 » 
» des Überhitzers . . . . . 50,63 > 
» im Ganzen H j 315,93 » 
Rostflache R . . . . . . . . . . 3,88 » 
Triebraddurchmesser D . s.d 2045 mm 
Triebachslast G, . . ; e 61t 
Betriebsgewicht der Kokomotive G 97,54 t 
Wasservorrat da ee ; 15,89 cbm 
Kohlenvorrat . . . ELE ls 6,1t 
Fester Achsstand der Lokomotive . 4267 mm 
Ganzer » » » . 5. 5. , 10566 >» 
Ganze Länge der Lokomotive mit Tender 21608 » 
Zugkraft Z — 2.0,75p M a = . 11103 kg 
Verhältnis ILE oues xe wu uu 81,4 
» Et ses 5,18 qm/t 
» HG s 3,24 » 
» Z:H = 35,1 kg oam 
» 2:G = 182,0 kg/t 
» eh y 113,8 » 


—k. 


— — —— 


Lokomotive des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvaniabahn. 
Gibbs. 


Mit Abbildungen. ) 


alle Züge mit elektrischen 2B+B2.-Gleichstrom-Lokomotiven 
befördert, von denen 33 in Dienst sind. Die Triebmaschinen 
sind auf den Hauptrahmen über den Rädern angeordnet und 
durch Triebgestänge mit den Achsen verbunden. 

Die grölste von einer Lokomotive zu ziehende angehängte 
Last war auf 499t festgesetzt, beträgt jedoch in unter- 
brochenem Dienste annähernd 635t. Die Zugkraft einer 
Lokomotive beträgt 27 000 kg für 0,5 Min uud 23 000 kg 
für 2 Min, oder dauernd 5400 kg bei 800 Amp, alles bei 
vollem Felde. Die Lokomotive soll einen Zug von 499t an- 
gehängter Last auf der steilsten Tunnelneigung von 19,3% 00 
anziehen und beschleunigen und mit ihm auf ebener gerader 
Strecke 96,6 km/St Geschwindigkeit erreichen. D— s. 


scher Beziehung. 


Zusammenstellung I. 


G. 
(Electric Railway Journal 1911, Bd. XXX VII, 9. Juni, Nr. 22, S. 960. 


Auf dem Neuyork-Endzweige der Pennsylvaniabahn werden 


bis 1911. | | Durchschnitt- Jáhrlicher Heinertrag 
| Jahr | Ti im Ganzen für 1km 
(Génie civil 1912, Band LXI, Nr. 6, 8. Juni, S. 126. | | d cl ei ; 

l . . ON TP ES CE UU eg AE MN (dee 

u Abbldung) BO TAS «597 849.93 ^ 11643044 

os apro | 1901. 5... 183329! 140980851. 105 770.01 

Zusammenstellung I enthält den durchschnittlichen jähr- 1902 ` 14.252 ©2307 07958, 161 650,75 

; ; DE : 23,442 3528 8833,44 150 513,33 
lichen Reinertrag für 1 km Betriebslänge der Stadtbahn in | T 26.037 122018096, 162 08434 
i e Je e - 5 31,754 9 219 455,64 164 360,96 
Paris von 1900 bis 1911. Seit 1902, wo die Länge des Netzes | 2 | | 38 136 6031470531 15789483 
5 ‘ei a at de esertrag für 1 km | (00 44,438 6 985 311,43 — 155 291,43 

ungefähr 15 km erreicht hatte, hat der Jahres g n = D PPM er 
nicht stark geschwankt, obgleich sich diese Länge allmälig et 54.414 | 9135 810,49. 167 894.48 
f e Wf | 1910: 62,067 8950576,7 | 144 208,3 

fast verfünffacht hat. | 1911 ` 70,601 11052210,24, 156 544,67 

. E — 
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Bücherbesprechungen. . 


Entwiekelung und Funktion der Bahnen niederer Ordnung im Ver- 
kehrswesen. Von Dr. H. Ritter von Wittek, Geh. Rat, 
K. K. Minister a. D., Mitglied des Herrenhauses. Zu 
»Schriften über Verkehrswesene, herausgegeben vom 
Klub ósterreichischer Eisenbahnbeamten. 1. Reihe, Heft 8. 
Wien 1912, A. Holder. Preis 1,2 M. 

Die Bahnen niederer Ordnung haben als Nàhradern der 
kleinen Wirtschaftszweige, anderseits als feine Saugwurzeln der 
Stämme der Hauptbahnen seit Jahren die grölste Bedeutung 
in der Volkswirtschaft gewonnen, und sind heute zu einem 
Verkehrsmittel geworden, das an Ausdehnung und innerer Be- 
deutung nicht mehr viel hinter dem Netze der Hauptbalınen 
zurücksteht. Die vorliegende zusammenfassende Darstellung 
und Würdigung ist daher ein verdienstliches Werk von um so 
grölserm Erfolge, als der Verfasser zu den berufensten und 
bewährtesten Kennern des Gebietes gehört. 


Die ersten deutschen Eisenbahnen Nürnberg -Fürth und Leipzig- 
Dresden. Herausgegeben von F. Schulze. Voigtlánders 
Quellenbücher, Leipzig, Band 1. Preis 0,6 M. . 

Mit diesem Hefte beginnt eine umfassende Arbeit an der 
Festlegung der Quellen für die Kenntnis der Entwickelung 
der Eisenbahnen, die allmälig zu einer allgemeinen Sammelung 
der geschichtlichen Unterlagen des Eisenbahnwesens ausgebaut 
werden soll. 

Je mehr wir uns von den Anfängen des Eisenbahnwesens 
entfernen, desto grölser wird die Gefahr des Verlierens und 
Vergessens der alten Erfahrungen in unserm überhastenden 
und nur der Gegenwart lebenden Getriebe. Diese Loslósung 
von der Vergangenheit erzeugt aber leicht den Fehler, von 
den Vorgängern abgetane Dinge von Neuem zu erproben und 
so vergeblich zu arbeiten. Wir begrüfsen und empfehlen da- 
her diese Zusammentragung der Grundsteine der Eisenbahn- 
geschichte als besonders nützlich. Daneben ist zu betonen, 
dafs die Kenntnisnahme des Ileftes durch die Vermittelung 
unmittelbarer Eindrücke aus der Kindheit des Verkehrsweseus 
höchst anmutend und anregend wirkt. 


Sammlung Góschen. Die Entwickelung des modernen Eisenbahn- 
baues Vou Dipl.-Ing. Prof. A. Birk. Preis 0,8 M. 


Strafsenbahnen. Von Dipl.-Ing. A. Boshart. Preis 0,8 M. 
Leipzig 1911. G. J. Göschen. 


Mit dem Streben, den nicht technischen Kreisen unserer 
Gesellschaft die Mittel zum Eindringen in das Wesen des 
heutigen Eisenbahnwesens in Land und Stadt zu bieten, widmen 
sich die beiden bekannten und erfolgreichen technischen Schrift- 
steller einer wichtigen Aufgabe unserer Zeit, denn ein erfolg- 
reicher Ausbau unserer Verkehrsmittel ist nur möglich, wenn 
alle Schichten mehr und mehr von der Erkenntnis ihrer Be- 


deutung für den allgemeinen Fortschritt durchdrungen werden. ` 


Wir wünschen deshalb den beiden gut geschriebenen Heften 
weiteste Verbreitung. 


Statistische Nachrichten und Geschafisberichte von Eisenbahn- 


verwaltungen. 

Jahresbericht über die Staatseisenbahnen und die Doden- 
see-Dampfschiffahrt im Grofsherzogtum Baden für das Jahr 
1911. Im Auftrage des Grolsherzoglichen Ministeriums der 
Finanzen herausgegeben von der General-Direktion der badischen 
Staatseisenbahnen zugleich als Fortsetzung der vorangegangenen 


Ben Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr. In . G. Barkhausen in Hannover. 


Jahrgänge 71. Nachweisung über den Betrieb der Grofsh. 
Badischen Staatseisenbahnen. Karlsruhe 1912, 
C. F. Möller. 


Die Entwickelung des Lokomotiv-Parkes bei den preufsisch- 
bessischen Staatseisenbahnen. Vortrag gehalten im Verein 
deutscher Maschinen-Ingenieure am 25. April 1911 von 
G. Hammer, Hegierungsbaumeister, Berlin. Sonderdruck 
aus »Glasers Annalen für Gewerbe und  Bauwesen«. 
Berlin 1912, F. C. Glaser. Preis 5 M. 


Im Anschlusse an den 1895 von Herrn Geheimen Ober- 
baurat Stambke gehaltenen Vortrag über die Entwickelungs- 
geschichte der Lokomotive in Preufsen bringt der Verfasser 
die Fortschritte dieser Entwickelung bis in die neueste Zeit 
zur Darstellung. und zwar nicht nur bezüglich der Bauordnung, 
sondern auch hinsichtlich der Prüfung und wirtschaftlichen Be- 
wertung der Lokomotiven nebst den dazu dienenden Mitteln. 
Besondere Berücksichtigung finden die neuesten Verbesserungen, 
wie l'eberhitzuug. Gestaltung der Dampfverteilung, Vorwármung. 
Speisung, Erhöhung der Kesselspannung, Abscheidung von 
Kesselstein und Wasser und andere. 

Grade die preufsisch-hessische Lokomotive bildet in ihrer 
grofsen Verbreitung nach Zweck. Art und Zahl einen besonders 
günstigen Doden für die Ermittelung von Erfahrungen für den 
Lokomotivbauer, auch fehlt es ihr nicht an einer eigenartigen 
Entwickelung, die durch den Vergleich mit anderen Richtungen 
besonders lehrreich wirkt. 

Die Darstellungsweise ist vollständig, knapp und klar, 
zahlreiche  Lichtbilder, Linienskizzen, Schaulinien und cine 
Tafel erläutern das Gesagte, in der Zusammentragung des 
Stoffes bekundet sich eine von wissenschaftlichem Sinne durch- 
drungene Auswertung der amtlichen Unterlagen. 

Das Werk bildet ein sehr wirksames und dabei billiges 
Mittel zur Unterrichtung auf dem behandelten Gebiete. Wir 
empfehlen es den Fachgenossen angelegentlich. 


Tabellen für Strafsenbrücken aus einbetonierten Walztragera. Von 
$us. O. Kommerell, Kaiserl. Baurat im Reichsamt 
für die Verwaltung der Reichseisenbahnen. Den Staatsbe- 
hórden in Preufsen durch Ministerialerlafs vom 28. Mai 1912 
empfohlen. Berlin 1912, W. Ernst und Sohn. Preis 6,8 M. 


Der Verfasser setzt seine Arbeiten an der einheitlichen 
Zusammenfassung der Entwürfe für kleinere, regelmalsig vor- 
kommende Brücken hier fort, die er mit den Windverbänden‘) 
und den Eisenbahnbrücken **) begonnen hat. 


Auf Grund eingehender Berechnung einer grofsen Zahl 
von Bauwerken nach vorher festgestellten einheitlichen Gesichts- 
punkten und Verfahren, deren Ergebnisse in umfangreichen 
aber übersichtlichen Listen zusammengestellt sind, kommt der 
Verfasser zu einem wirtschaftlichen Vergleiche zwischen reinem 


- Eisenbau und dem Einbetonieren, der beispielsweise für gerade 


Brücken dahin ausläuft, dafs ersterer über letzteres unter etwa 
15 m Stützweite vorteilhafter ist. Auch dieses Werk ist g€- 
eignet, die Aufstellung von Entwürfen wesentlich zu verem- 
fachen, ja fast unnötig zu machen, es wird sich daher bei den 
mit Bauauslührungen Beschäftigten schnell einen weiten Freundes- 
kreis erwerben. 


*) Organ 1912, S. 76. 
**) Organ 1912, S. 144. 


O. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. m. b. H., in Wiesbaden. 
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Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 
C. Guillery, Baurat in München. 


Mit Zusammenstellung II der Bauverháltnisso und Zeichnungen Abb. 34 bis 49, 55 und 58 auf Tafel XLV und Abb. 50 bis 54, 56, 57 
und 59 auf Tafel XLVI. | 


(Fortsetzung von Seite 289.) 


ll. Personen- und Güter- Wagen. 

Hier sollen nur die neuen oder doch noch wenig be- 
kannten, vom Hergebrachten abweichenden Besonderheiten der 
Ausführungen erwälınt werden. Die angeführten laufenden 
Nummern beziehen sich auf die Zusammenstellung der Bau- 
verhaltnisse. ` 

II. A) Wagen für Reisende. 
A 1) Wagen für Regelspur. 

Nr.1)Saalwagen deritalienischenStaatsbalinen. 
(Abb. 34, Taf. XLV). Die Wände sind mit westindischem . 
Zedernholz getäfelt und mit eingelegter Arbeit in Perlinutter ge- | 
schmückt. In Scheidewänden und Zwischentüren ist reichlich 
Verglasung angeordnet, die Einfassungen sind vergoldet. . 
Schlafgelegenheit ist mehrfach vorgesehen, eine kleine Küchen- 
einrichtung vorhanden. Die Ausrüstung des Wagens mit Drems- 


und Heiz-Einrichtungen befähigt ihn zum Verkchre auf den | 
wichtigsten europäischen Balınen. Elektrisch angetriebene . 
Lüfter sorgen für Luftumlauf, als Notbeleuchtung sind Kerzen ` 


angeordnet. 

Nr, 2) Durchgangswagen I. Klasse mit kleinem 
Saale (Abb. 35, Taf. XLV). Der Wagen ist einfacher aus- 
gestattet und nur für den Verkehr auf italienischen Bahnen 


bestimmt. | | 
Nr. 3) bis 6) Durchgangswagen I. bis III. Klasse 
neuer Bauart der italienischen Staatsbahn (Abb. 36 bis 39, 
Taf. XLV), deren einzelne Abteile von der einen Seite durch 
Aulsentüren, von der andern von einem mit fünf Türen ver- 
sehenen Längsgange zugänglich sind; nur der Wagen III. Klasse 
(Abb. 39, Taf. XLV) hat beiderseits Aufsentüren und Mittel- 
gang. In der I. Klasse sind Wände und Decken mit Linkrusta be- 
kleidet, Gesimse und Leistenwerk in siamesischem Teakholze 
ausgeführt, in der II. Klasse sind Wände und Decken mit 
Pitchpine getäfelt, in beiden Klassen die Decken einfach weils 
gestrichen. Aus Gesundheitsrücksichten sind die früher üb- 
lichen Plüschteppiche durch Linoleumbelag mit Korkunterlage 


Organ für dic Fortschritte des Eiscnbahnwesens. 


Die beweglichen Fensterscheiben haben keine Rahmen 


. ersetzt. 
In der I. Klasse sind 


und Gewichtausgleich nach Laycock. 
| Landschaftsbilder als Wandschmuck verwendet. 

Der Wagen III. Klasse (Abb. 39, Taf. XLV) ist zur Auf- 
nahme von 24 längs gestellten Tragbahren für Verwundete ein- 
| gerichtet, die inneren Querwitnde lassen sich entfernen, eine 

eine innere und zwei Aufsentüren können er- 


| 
| 


' Stirnwandtür, 
' breitert werden. 
| Nr. 7) Durchgangswagen I. und III. Klasse der 
| italienischen Staatshahnen für Ortverkehr (Abb. 40, 
, Taf. XLV). Auch hier sind die Abteile III. Klasse beider- 
' seits von aufsen und innen durch Mittelgang zugänglich. Der 
' Wagen ist für Ortverkehr zu ermüfsigten Fahrpreisen bestimmt. 
Bei allen neueren Personenwagen der italienischen Staats- 
bahneu ist für gute Beleuchtung, Heizung, Lüftung, Aborte 
und Waschgelegenheit gesorgt. 
Nr. 8) Schlafwagen derInternationalenSchlaf- 
 wagen-Gesellschaft (Abb. 41, Taf. XLV). Der Wagen 


| zeigt die übliche Bauart, mit einem Waschraume zwischen je 
zwei Abteilen für zwei Lager, und zwei Aborten. 
| Nr. 9) Speisewagen derInternationalenSchlaf- 
wagen-Gesellschaft (Abb. 42, Taf. XLV) mit 36 Plätzen 
und Kellnerabteil. Der Verbindungsgang an der Küche ist zur 
srleichterung des Verkehres schräg gelegt, wodurch zugleich 
| an verfügbarer Lange gewonnen ist; diese ist zum Teile zur 
Anordnung grófserer Vorräume am andern Wagenende benutzt. 
Nr. 10) Speisewagen derInternationalenSchlaf- 
wagen-Gesellschaft (Abb. 43, Taf. XLV). Der Verbind- 
 ungsgang an der Küche ist rechtwinkelig gekröpft, was dem 


Anrichteraume zugute konunt. 
Nr. 11) Sechsachsiger Schlafwagen derAktien- 
Gesellschaft für Eisenbahn-Wagenbau und Ma- 
schinen-Bau-Anstalt in Breslau (Abb. 44 bis 47, 
Taf. XLV). Zur bessern Raumausnutzung sind die Scheidewände 


| l 

, zwischen je zwei Halbabteilen zweimal gebrochen, die Durch- 
A 
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schnittsbreite der Halbabteile ist gegen frühere Ausführungen 
für die preufsisch -hessischen Staatsbahnen um 100 mm ver- 
grofsert. Je zwei Halbabteile sind durch wechselseitig auf- 
schlagende Drehtüren verbunden. Am breitern Ende ist ein 
Eckschrank für Wäsche eingebaut. Nach dem Verlassen des 
untern Schlaflagers kann dieses durch einen leichten Druck 
um 100 mm nach der Wand hin gerückt werden, indem die 
zum Umdrehen des Lagers dienenden Lenker und Schwingen 
verschiebbar angeordnet sind. Die Rückenlehne für den Tages- 
sitz wird durch die der Lünge nach zusammengelegte Matratze 
des obern Schlaflagers gebildet. Wird nur das untere Schlaf- 
lager benutzt, so bleibt das herabgeklappte obere in der Tag- 
stellung (Abb. 45, Taf. XLV). Beide Matratzen werden dann 
für das untere Lager verwendet. Die regelmálsig für das 
untere Schlaflager benutzte Matratze ist fest an die Abteil- 
wand angeschlossen, so dafs der Spalt zwischen dem Lager 
und der Wand geschlossen ist (Abb. 46, Taf. XLV.) Fuls- 
bänkchen neben den Wäscheschränken erleichtern das Stiefel- 
schnüren. 

Der Oberlichtaufbau ist gegen früher verbreitert, die 
Scheiben sind mittels Verwendung von Drehschiebern statt der 
langen Lüftungschieber wesentlich vergrdfsert und mit Roll- 
vorhängen versehen. | 

Die riemenlosen Metallrahmenfenster der Bauart Pintsch 
sind gegen unbefugtes Öffnen von aufsen gesichert. Dichtes 
Schliefsen der Rollvorhänge vermeidet Störungen der Reisenden 
beim Durchfahren hell erleuchteter Bahnhöfe. Nach der 
Fahrrichtung einstellbare Glasläden vor den Fenstern verhüten 
Zugluft bei teilweisem Öffnen der letzteren. 

Statt Schiebetüren sind zwischen Seitengang und Abteilen 
geräuschlose Drehtüren angeordnet. Die Türdrücker sind fast 
ganz in die Türfläche versenkt. 

Das Tragwerk der Kastenwände ist gegen früher so ver- 
stärkt, dafs die Beanspruchung durch ruhende Belastung von 
7 bis 8 auf 4,5 kg/qmm herabgesetzt ist. Durch die Anwend- 
ung des neuen schmälern Endvorbaues (Abb. 47, Taf. XLV) 
ist die Vermehrung der Einsteigtritte um je einen und deren 
bequemere Anordnung ermöglicht. Die Stangen der Ausgleich- 
puffer sind hinten durch ein Querhaupt verbunden, an dessen 
mittlerm Teile zwei doppelt gefederte Druckstangen angreifen, 
die mit dem weiter nach innen liegenden Ausgleichhebel ver- 
bunden sind. 

Zur Abschwächung der Übertragung der Erschütterungen 
des Drehgestelles auf den Wagenkasten sind die Hauptquer- 


Abb. 29. Drehgestell des Schlafwagens der Wagenbauanstalt Breslau. 


| träger nur an ihren Enden unmittelbar mit den Langträgern 
' des Untergestellrahmens verbunden und hier durch eine Gummi- 
| zwischenlage abgefedert. Die Drehgestelle (Textabb. 29) sind 
in Anlehnung an die aus Holz und Eisen gebauten amerikani- 
| schen von der Bauanstalt neu entworfen. Die Wiegenfedern 
| mit nur sechs Lagen sind zur Erzielung sanften Laufes hoch 
| beansprucht. | mE 
| Der Warmwasserofen der Bauart Pintsch mit gewellter 
| Feuerbüchse ist beibehalten, die Rippenheizkórper der Abteile 
| sind aber nur noch durch einen Hahn mit doppelter Bohrung 
mit der Warmwasserleitung verbunden. Der Stellhebel ist auf 
der Tischplatte vor dem Fenster in bequemer Lage angeordnet. 
Der durch Riemen angetriebene Stromerzeuger der Ge 
sellschaft für elektrische Zugbeleuchtung von Rosenberg ist 
an ein Drehgestell gehängt und speist einen in den Unter- 
gestellrahmen eingebauten Speicher. Aufser den fest in den 
Querwänden, dem Seitengange, den Vor- und Neben. Bäume 
angebrachten Lampen sind in den Abteilen Leselampen mit 
beweglichen Anschlüssen vorgesehen. Die Lampen in den 
Querwänden können von beiden Lagern aus geschaltet werden. 
Dieser Wagen soll als Muster für die seitens der preufsisch- 
| hessischen Staatsbahnen ferner zu beschaffenden Schlafwagen 
| dienen. 
| Nr. 12) Durchgangs-Wagen I. und II. Klasse nach 
| Musterzeichnungen der preußisch-hessischen Staatsbahnen 
(Abb. 48, Taf. XLV). Die Verwendung von Zedern- und Mkweo- 
Holz aus deutsch-afrikanischen Niederlassungen ist zu erwähnen. 
Letzteres ist bei wesentlich geringerm Preise dem amerikani- 
schen Nuísbaume nahe verwandt und mit diesem gleichwertig. 
Nr. 13) Durchgangs-Wagen II. und III. Klasse 
der Reichseisenbahnen in Elsafs- Lothringen 
(Abb. 49, Taf. XLV). Der zweiachsige Wagen mit mittlerer 
Làngsverbindung ist hauptsächlich für kürzere Fahrten bestimmt. 


Nr. 14) bis 17) Durchgangs-Wagen der Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Bahn (Abb. 50 bis 53, Taf, XLVI). Die 
innere Ausstattung des Saalwagens (Abb. 50, Taf. XLVI) ist 
unter künstlerischer Mitwirkung hergestellt. Die Tische des 
grofsen Saales (Textabb. 30) und die Tafelungen der Wände 
und Decken sind aus Zitronenholz gefertigt und bemalt. Auch 
in dem Saale läfst sich ein vollständiges Schlaflager herrichten, 
weitere fünf in den übrigen Räumen (Textabb. 31), deren 
Möbel und Wandtäfelungen aus Maulbeerfeige und französischen 
Ahorn gefertigt sind. Ähnlich diesen Räumen sind Gänge und 
| Waschräume (Textabb. 32) ausgestattet. Die Kupferbeschläge 
sind in den Haupträumen vergoldet, in den 
Waschräumen und der kleinen Küche ver- 
nickelt. Die Sessel sind durchweg mit dem 
in Frankreich üblichen grauen Plüsche bezogen. 
Der Boden der Haupträume ist mit Plúschtep- 
pich gut abgestimmten Tons auf dicker Kuh- 
haardecke und Linoleum belegt, in den Wasch- 
räumen besteht der Bodenbelag aus verglas- 
ten Fliesen. Die grofsen Fenster mit Metall- 
rahmen kónnen bis an die Brüstung versenkt 
werden. Aufser seidenen Vorhängen gegen die 
Sonne sind Läden gegen nächtliche Kälte an- 
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Abb. 30. Innenansicht des Saales im Durcbgangs-Wagen der 
Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. 
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Waschraum im are ann Wagen der Paris-Lyon- 
n. 


Mittelmeer-Ba 


Die Hähne der Waschräume sind mit einer Ein- 


Küche können warme Getränke und warmes Frühstück bereitet 
| werden, ein Eisschrank und Schränke für Leinwand und Ge- 
schirr sind vorgesehen. | 
In dem Wagen I. Klasse mit Saal und Schlaf- 
räumen (Abb. 51, Taf. XLVI) sind letztere mit hellbraunem 
Tuche und Mahagonitäfelung mit Einrahmungen aus Zitronenholz 
| ausgestattet, die Decken mit bemalter Leinwand bespannt. Die 
| Ausstattung der übrigen Räume nähert sich der sonst üblichen. 
| lensterláden aufser den Vorhängen sind auch in diesem Wagen 
angeordnet. Textabb. 33 und 34 zeigen den Saalraum tags 
und nachts. 


| Abb. 34. Saalraum des Durchgangs-Saal- und Abteil-W 
! I. Klasse, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, noch "t 


Der Durchgangs-Wagen I. Klasse mit Schlaf- 
abteilen (Abb. 52, Taf. XLVI) hat die Dampf-Luft-Heizung 
von Heintz mit selbsttätiger Regelung der Wärme und des 
Wasserabscheidens, und zwar mit Rücksicht auf die Läuge 
des Wagens in zwei getreunten Umläufen für je drei bis vier 
Abteile. Das Einfrieren der Wasserabscheider ist durch Ein- 
bau in eine mit Dampf geheizte Büchse. verhütet. 
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Ähnliche Wagen wie Abb. 52, Taf. VLVI haben die ' 


Orléans- und die Ost-Bahn in Betrieb. 

Bei dem Durchgangs-Wagen III. Klasse (Abb. 58, 
Taf. XLVI) ist in der Mitte der Länge ein durch Aufsentüren 
zugänglicher Querflur eingebaut, mittels dessen der Seitengang 
von der einen zur andern Seite gekröpft ist, so dafs Gewicht- 
ausgleich besteht. Die beweglichen Einsteigtritte der mittleren 
Auísentüren sind mit diesen zwanglàufig verbunden. 

An allen reinen Durchgangs-Wagen ist die von der Aus- 


stellung in Mailand 1906 her bekannte Dampfheizung ver- 
wendet. Die ebenfalls in den Boden eingelassenen Heizkörper 
sind mit einer nicht gefrierenden Lósung von Kalziumchlorür 
gefüllt, die durch Dampf erwärmt wird. Zur Verbindung der 
Heizleitungen dient die etwas abgeänderte metallische Kuppelung 
der Ostbahn. 

Nr. 18) Dreiachsiger Durchgangs- Wagen 
IL Klasse der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn (Text- 
abb. 35). Der Wagen hat die Einteilung wie der Wagen Abb, 51, 


Abb. 85. Dreiachsiger Durchgangs-Wagen I. Klasse, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. 
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Taf. XLVI an den Enden. Er gibt ein Beispiel für die | 


Aulsere Ausstattung der Wagen der Verwaltung. 

Nr. 19) Zweiachsiger Abteil-Wagen III. Klasse 
der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn (Abb. 54, Taf. 
XLVI). Der Wagen hat seitliche offene Längsverbindung und 
die in Frankreich übliche Heizung mit Heizkórpern, die mitten 
in den Abteilen in den Fufsboden eingelassen sind. 

Nr.20) Durchgangs-Wagen II. Klasse der fran- 
zösischen Staatsbahnen (Abb. 55, Taf. NLV). Das Unter- 
gestell dieses Wagens ist so stark gebaut, dafs auf die Inanspruch- 
nahme der Tragkraft des Wagenkastens verzichtet ist.*) Die 
Lüngsrahmen und die übrigen tragenden Teile der Drehgestelle 
sind aus Stahlguls. Das Holzwerk des Wagenkastens ist in 
Teakholz und Pitchpine ausgeführt, der Boden in den Ab- 
teilen und dem Seitengange mit Linoleum, in den Vorbauten 
und Waschräumen mit Porphyrolith belegt. Vor den Abteilen 
sind Schiebetüren mit Lederschlitten auf Glasschienen bei- 
behalten, während bei den Wagen der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
Bahn und der Ostbahn Drehtüren verwendet sind. 

Nr. 21) Durchgangs-Wagen Ill.Klasse der fran- 
zösischen Ostbahn (Abb. 56, Taf. XLVI) mit getrennten 
Abort- und Waschraumen. 


Nr. 22) Durchgangs-Wagen J. und II. Klasse ` 


init Schlafabteil der franzósischen Ostbahn (Abb. 57, 
Taf. XLVI). Das Holzwerk dieser beiden Wagen besteht aus 
Teak-, Pitchpine, und Eichenholz. In der III. Klasse sind die 
Sitze mit Kautschukleinen bezogen. Die Heizkuppelungeu sind 
in Metall ausgeführt. 

Der Wagen Nr. 22) mit Schlafabteil ist für die be- 
sonderen Verhältnisse des Verkehres nach Badeorten in Frank- 
reich und im Auslande bestimmt. 


+) Revue générale des chemins de fer, Juni 1904, S. 411. 


A 2) Wagen für Schmalspur. 


Nr. 23) Durchgangs-Wagen I. und III. Klasse 
von van der Zypen und Charlier für 950mm Spur 
des sizilischen Netzes der italienischen Staatsbahnen 
(Abb. 58, Taf. XLV). Untergestell und Drehgestelle sind aus 
Formeisen zusammengenietet, ersteres ist durch Flacheisenspreng- 
werke verstärkt. Die Zugvorrichtung ohne durchgehende Zug- 
stange mit Schraubenkuppelung, liegt unter dem Mittelpuffer. Das 
Gerippe des Wagenkastens besteht aus Teakholz, die Bekleidung 
aus verzinntem Eisenbleche. Das stark gew0lbte Dach hat 
doppelte Verschalung, die dazwischen liegenden Spriegel sind 
zum Teile durch Formeisen verstärkt. Die Fenster sind alle 
herablalsbar und mit Aufsenliden versehen. Sitze und Rücken- 
lehnen der III. Klasse sind aus dreifach verleimten, gelochten 
Eichenfurnieren gebildet. Die Dampfheizrohre sind in der 
IIl. Klasse an den Aufsenwänden entlang geführt, in der 
I. Klasse unter die Sitze gelegt. Die Azetylenbeleuchtung ist 
nach Bleriot eingerichtet. 


Nr. 24) Schmalspur-Wagen I. und II. Klasse für 
1000 mm-Spur mit Mittelgang und offenen Endbühnen, 
Frankreich, Département de l'Aube (Abb. 59, Taf. XLVI). 
Der hólzerne Untergestellrahmen ist mit Langswinkeln eingefafst 
und durch Spreugwerk verstärkt. Die Hard y- Bremse wirkt 
einseitig auf alle Räder. Die Langschwellen sind aus Pitch- 
pine, Pfosten, Streben, Querriegel und Deckenrahmen aus Teak- 
holz, soweit sie sichtbar sind, sonst aus Eichenholz, die Spriegel 
aus Eichenholz, Fufsboden und Dachverschalung aus Tannen- 
holz. Das Dach ist mit Zink eingedeckt. Durch die ganze 
Länge geführte eiserne Zuganker verstärken den Wagenkasten, 
der aufsen mit Teakholz bekleidet ist. Die Tafelungen 80 
Wänden und Decken sind in Birkenholz und «Venesta» aus 
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geführt. Der innere Verbindungsgang liegt àhnlich wie bei 
Nr. 23 (Abb. 58, Taf. XLV). 
A 8) Einzelteile der Wagen für Reisende. 


Nr. 25) Zugbel euchtung von Rosenberg. Textabb. 36 
und 37 zeigen die Anordnung des Stromerzeugers von Rosen- 
berg und die Schaltung der Zugbeleuchtung der «Gesellschaft 
für elektrische Zugbeleuchtung». Die Leistung des Strom- 
erzeugers und die Richtung des erzeugten Stromes sind unab- 
hängig von der Geschwindigkeit und Richtung der Fahrt. 
Stets gleiche Richtung des Stromes wird erreicht «durch die 
Ankerrückwirkung des kurzgeschlossenen, zwischen den Hülfs- 
‚hürsten bb (Textabb. 36) fliefsenden Stromes, während die 
Gleichmáfsigkeit der Stromstärke durch die Ankerrückwirkung 
des an den Bürsten BB abgenommenen Nutzstromes erhalten 
wird *). Als Spannungsregler dienen Kisendrahtwiderstünde in 


Lampen mit Wasserstoffüllung, Überladen des Speichers wird - 


durch einen selbsttätigen Spannungsbegrenzer, Rückfliefsen von 
Strom aus dem Speicher zur stillstehenden Maschine durch 
einen selbsttätigen Ausschalter verhindert. Selbsttätiger An- 
schlufs des Stromerzeugers an das Leitungsnetz erfolgt, sobald 
die Maschinenspannung die Speicherspannung übersteigt. 


s). Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure 1906, S. 2041. 
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Abb. 36. Abb. 37. Schaltung der Beleuchtungsein- 


Stromerzeuger von 
Rosenberg. 


richtung eines Eisenbahnwagens, Gesell- 
schaft für elektrische Zugbeleuchtung. 
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(Fortsetzung folgt.) 


Formáünderungen am schwebenden Schienensto(Íse, 
Dr. Jug. H. Saller, Regierungsrat zu Nürnberg. 


O. Wiencke*) hat einen kurzen Aufsatz veröffentlicht, 
der auf eine frühere Abhandelung des Verfassers Bezug nimmt. 
Kine Beantwortung kann die früheren Erörterungen ergänzen 
und zur Klärung der Sache beitragen. 

Wiencke berechnet zunächst unter der wohl etwas will- 
kürlichen Annahme, dals der Höchstwert des Bieguugspfeiles 
am Schienenstofse bei der Annahme freier Auflagerung der 


‘ 


E 92hv = 
Mit Formel e = p berechnet Wiencke nach Blum 


nun bei einer Fahrgeschwindigkeit von 20 m/Sek eine Stofs- 
geschwindigkeit c — rund 0,01 m/Sek. Auch wenn angenom- 


men wird, dafs sich diese Stofsgeschwindigkeit olme Weiteres 


Laschen an den Enden und unter Vernachlässigung der Ein- ` 


spannung der Schienen zu ermitteln sei, für ein gewähltes 
Beispiel einen Biegungspfeil von 0,0181 cm. Es ist kein Grund 
zu erkennen, warum sich die Durchbiegung am Stofse gerade 
nur auf die Laschenlànge beziehen solle. Auch Textabb. 1 bei 
Wiencke setzt die Neigung der Schiene noch über die 
Lasche hinaus fort. An dem Zustandekommen des »schädlichen 
Winkels« ist vermutlich der schon kurz nach der Neuherstellung 
heginnende Verschleifs der Laschen und Schienenanlageflàchen 
in den Laschenkammern nicht minder beteiligt als die Bieg- 
ung der Lasche selbst. Ist es doch bekannt, dafs die seit- 
lichen Laschen nur unzulünglich das dauernde Anliegen ge- 
nügend  grofser Druckflüchen für die gleichmäfsige Über- 
tragung (les Biegemomentes von einer Schiene auf die andere 
gewährleisten und dafs sie daher ganz besonders zu örtlich 
beschränkten Abnutzungen neigen. 

Doch es soll gegen den gerechneten Wert von 0,0181 em 
weiter kein Einspruch erhoben werden; wenn auch nicht durch 
Laschenhiegung allein, so mag vielleicht durch Zusammen- 
wirken aller Umstände ein ähnlicher Pfeil entstehen. Jeden 
Falles ist der Pfeil für Betriebsgleise damit im Allgemeinen 
sehr gering eingeschätzt. 

i *) Organ 1912, S. 119. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. 
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auf das Doppelte erhöht, weil dem aufstofsenden Rade sofort 
nach dem Aufstofsen wieder eine gleiche Geschwindigkeit im 
entgegengesetzten Sinne erteilt werden mufs, und die Ge- 
schwindigkeitsänderung daher etwa das Doppelte des gerech- 
neten Betrages ergibt, so macht. doch auch eine Stofsgeschwin- 
digkeit von 0,02 m/Sek auf den ersten Blick den Eindruck, 
als ob unter diesen Verhältnissen Vernachlässigungen der Stofs- 
wirkungen angezeigt scien, und als ob man gegen Über- 
schätzung der Stolswirkungen Stellung nehmen müsse. 

Leider liegen die Verhältnisse anders. Auch wenn der 
von der Masse einer vielleicht 8 t schweren Radlast ausgeübte 
Stolsdruck mit nur 0,01 oder 0,02 m/Sek (Geschwindigkeit 
erfolgt, ergeben sich Arheitsgrófsen, deren augenblickliche 
Vernichtung in Form von bleibenden oder vorübergehenden 
Formänderungen am Schienenstolse zu merklichen Spannungs- 
erhóhungen führt. Hierüber soll eine kurze überschlägige Be- 
rechnung angestellt werden. Dem Stofsdrucke kommen wenig- 
stens annähernd die Eigenschaften des Stofses zu, den der 
Verfasser als Stols »ohne plötzliche Wirkung» beten hat :*) 
denn im Augenblicke des Stolses ist sicher die der stofsenden 
Last zukommende statische Durchbiegung grofsenteils schon 
vorhanden. Nimmt man in zu günstigem, auf Verkleinerung 
der Stofsdrücke hiuwirkendem Sinne an, dafs die Erscheinung 


*) Stofswirkungen an Tragwerken und am Oberbau 1910, C. 


Kreidel's Verlag, Wiesbaden. 
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eines reinen Stofses ohne plótzliche Wirkung gegeben sei, so 


kommt damit die Formel für die Stolswertziffer 


u=l -4 V 2h , oder bei Einführung der Stolsgeschwindigkeit 
Yi 


c= V2gh die Ziffer H—1-4- V a zur Geltung. 
BY; 


Man kommt den tatsächlichen Verhältnissen noch näher, 


wenn auch die Federung der Verkehrslasten berücksichtigt 


wird; man erhält dann die Formel für die Stofswertziffer bei 


Stols mit Federung ohne plötzliche Wirkung u —1 SP v? hn 


Mi 
e?n 
=] +y 
B Yi 
frühere Veröffentlichung verwiesen. n, das Verhältnis der Ver- 
kehrslast zu ihrem unterhalb «er Federung befindlichen Teile, 


soll zu 3 angenommen werden. Für die bei jedem Oberbau 
verschiedene Grölse y, fehlt eine bestimmte Grundlage. Unter 


der möglichen Annahme, dafs es sich um einen Oberbau handele, 
der sich unter der ruhend gedachten Last an der Stelle, (die 
für den Stofsdruck in Betracht kommt, um 0,2 cm durchbiego, 
ergibt sich dann für c — 0,01 m Sek 


1 


ed EE = 1,07 
981 .0,2 


ohne Federung u — 1 ef V 


/ 3 
mit Federung u — 1 ZE Var — ],12 


für e = 0,02 m, Sek 


ohne Federung u — 1 -l- = 1,14 


" A “e . 0) 
mit Federung u= 1 4- V Dre s me] 


Unter dem Vorbehalt. der deu dynamischen Berechnungen 


anhaftenden Unsicherheit. äufsert sich also die Wirkung im An- 
wachsen der ruhend gedachten Last um 7, 12, 14 oder 25 Mos 
Die Stofswertziffer für Federung bezieht sich dabei nur auf 
den nicht gefederten Lastteil. Wie man sieht, handelt es sich 
um immerhin merkliche Grólsen; schon die aus der Formel 
von Blum folgenden Stolsdrücke dürfen keineswegs unterschätzt 


werden. 


Nun benutzt aber diese Formel nur cine Zerlegung der 
€ 


Cree e ] 
Geschwindigkeit e : y =h.: g > Worans¢ == N (Textabb. 1) 
l " H D 


Ahh, 1. Durchbiegung am Schienenstofs, 
— Y 


es ER } be 2 


Die Wirkung derSchw erkraft berücksichtigt die l'ormel, die auf 
ungeeignete Verhältnisse angewendet versagt, in keiner Weise, 
Handelte es sich um eine Einzelachse, so wären die Verhältnisse 
klar. Die Wirkung der Schwerkraft würde sich darin änfsern 
dafs die Geschwindigkeit v während der Bewegung auf sehiefer 
Ebene wachsen würde. Die tatsächlichen Verhältnisse liegen 
nun allerdings anders. Die Einzelachse kann sich nicht frei 
bewegen; sie steht in festen Verbande mit dem ganzen Fahr- 


Bezüglich der einzelnen Werte wird auf 


zeuge und Änderungen der Geschwindigkeit werden daher nicht 
oder doch nur beschränkt eintreten. Die Puffervorrichtungen 
der Fahrzeuge können in einem Zuge geringfügige Veränder- 
ungen der Geschwindigkeit der einzelnen Fahrzeuge zulassen, 
wie das Spiel der Stofsfedern eines fahrenden Zuges beweist, 
Dieser Teil der Schwerkraftsiulserung entzieht sich aber der 
Berechnung; doch ist rechnerisch nachzuweisen, dafs weitere 
wesentliche Stofswirkungen an den Gleisstófsen eintreten. 

Die durch die Abnutzung hervorgerufene Umgestaltung 
der Fahrbahn an den Schienenstöfsen ist im regelmáfsigen Be- 
triehszustande keine regelrechte schiefe Ebene, der das Rad 
sleichmäfsig folgen kann, sondern sie enthält Unregelmäfsig- 
keiten besonders in der kleinen winkelartigen Vertiefung, die 
sich am Schicnenstofse selbst bis auf etwa je 5 cm beiderseits 
erkennbar macht. *) 

Die Knicke am unbelasteten Gleise dürfen mit den unter 
der bewegten Last auftretenden nicht verwechselt werden: 
letztere sind im Allgemeinen grófser als die ersteren. *) 
Daher werden die am unbelasteten Gleise gemachten Be- 
obachtungen im Allgemeinen zu günstig. Nach den früheren 
Messungen kann allgemein angenommen werden, dafs in der 
zweimal 5 cm langen Stofsstrecke unter der Verkebrslast Ein- 
biegungen von mindestens 0,03 em schon nach kurzer Betriebs- 
dauer allgemein vorhanden sein werden (Textabh. 2). Der 


Abb. 2. Winkelartige Vertiefung am Schienenstoß. 
e — 5 cm SS in 


naheliegende Einwand, dafs das Rad einer so kleinen Ein- 
senkung nicht folgen könne, ist hinfällig. Fin Rad von 
100 cm Durchmesser kann geometrisch der 10 em langen Ver- 
tiefung von 0,03em in der Mitte his auf den verschwindend 
kleinen Teil von 0,0009 em folgen. Die Zeit, die das Rad 
braucht, um von A nach B (Textabb. 3) zu kommen, beträgt 


Abb. 3. Stefivorgang am Schienenstoß. 


A 
bei den Annahmen nach Wiencke t= " = 0,0025 Sek. 
2000 


Ohne Wirkung der Federung fällt das Rad in dieser Zeit nur 


*) Stofsabbildungen, Organ, 1911, S. 292, Die dort vorgeführten 
Messungen wurden nur aus dem Grunde nicht weiter über die Laschen- 
enden hinaus ausgedehnt, weil kein längeres Richtscheit zur Ver- 
fügung stand. Die Formänderungen am Ende der Laschen, auf die 
Wiencke hinweist, kommen wohl in einigen Abbildungen zum 
Vorschein, in anderen aher wieder gar nicht, so in Textabb. 15 und 16. 
Um die Formänderungen an dieser Stelle einwandfrei nachzuweisen. 
hätten die Messu ngen beiderseits über 0,3 m hinaus ausgedehnt werden 
müssen, 


**) Organ 1911, S. 293, Textabb. 9 a. 
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det ege a a nee 


S = : gt? = 0,003 em. Mit der Federung n = 3 ergibt sich 
2 


; ugt? = 0,009 cm, 
0,03 em: Die Last wird also der Senkung der Lauftlache 
schon bei geringen Knicken nicht folgen können, und es sind 
damit die Voraussetzungen des freien Falles mit oder oline 
Federung gegeben. Der tatsächlich stattfindende Stols kann 
nachgerechnet werden. Der Stofs findet obne Federung 8,5 cm 
von A nach 0,00425 Sek mit 0,009 em freier Fallhöhe und 
4,2 cm/Sck Stofsgeschwindigkeit statt. Bei der Federung (n -- 3) 
7 em von A nach 0,0035 Sek mit 0,0184 cm freier Fallhóhe 
und 10,5 cm/Sek Stofsgeschwindigkeit. Der Zuschlag, der für 
das Hochschnellen des Rades unmittelbar nach dem Stofse an- 
zunelimen ist, soll vernachlässigt werden. 


also immer noch weit geringer als 


S = 


Die damit eintretenden Stofswirkungen können berechnet 


Freilich werden die Ergebnisse wegen der Unsicher- 
und der Unmöglichkeit 
nur an- 


werden. 
heit der dynamischen Berechnungen 
vollkommener Berücksichtigung der Arbeitsverluste 
nähernd und zwar im Allgemeinen zu hoch ausfallen. Aus 

9h 2hn? 
Yi 


= 1,3 oder für n = 3 


ergibt sich, far 


oder u = 1 + V 


y, — 0,2 em, 4 = 1 +4- V 02 


0,0368 . 9 
HK I l dë V d == - — 2,29. 
0,2 


Die Stofswertziffer 1,3 bedeutet 30 °/,, die Ziffer 2,29, die 
sich nur auf den ungefederten Lastteil bezieht, 129 "/, Stols- 
zuschlag zur ruhenden Last. Der Stols wird dadurch, dals er 
von einer kleineren Masse mit grófserer Geschwindigkeit aus- 
geführt wird, unginstiger. 

Rechnet man nach früheren Aufnahmen mit 0,06 cm Vertief- 
ung als oberster Grenze unter Beibehaltung von v = 20 m Sek. 
so wird 4 = 1,32 oder bei n = 3 wird 4 = 2,47. Die Steiger- 
ung ist also nicht sehr wesentlich. Anders aber liegt der Fall, 
wenn eine geringere Geschwindigkeit angenommen wird. Für 
v = 10 m/Sek wird u = 1,54 oder 3,13. Man erkennt, dafs 
die Erhöhung der Geschwindigkeit in vielen Fällen zur Schonung 
des Oberbaues dienen kann, wenigstens bezüglich der lotrechten 
Stolswirkungen. Bei der geringern Geschwindigkeit finden die 
Verkehrslasten weniger Gelegenheit, die Vertiefungen der Fahr- 
bahn teilweise zu überspringen. Der ungünstigste Fall tritt 
bei der Zuggeschwindigkeit ein, bei der der Fall gerade auf 
die tiefste Stelle der Vertiefung trifft, nämlich für 0,03 cm 
Vertiefung auf 2><5 cm Ausdehnung etwa bei 23 kın/St, oder 
bei Federung, mit n = 3, etwa bei 40 km/St. Ist y . >> 0,2 cm, 
der Oberbau also nachgiebiger, so wird yu kleiner, andern 
Falles grölser. *) 

Die vorstehenden Berechnungen unter der Annahme, dafs 


— 


*) Zu diesen Berechnungen liefse sich noch manches bemerken, 
besonders dals die durch das freie Schweben des Rades vorüber- 
gehend entlastete, unter elastischer Spannung stehende Schiene das 
Bestreben haben wird, nach oben zu steigen und damit dem herab- 
fallenden Rade entgegenzukommen. Damit wären vielleicht die nach 
oben gerichteten kleinen zahnartigen Vorsprünge zu erklären, die 
Wasiutynski, Organ Ergänzungsheft 1899, S. 322 an den Stellen 
der gröfsten Einbiegung seiner Schaubilder beobachtet hat. 


MA m 


| 
| 
| 


—— 


sondern durch die Ungunst der Verhältnisse fast alle noch 


die Anfangsbewegung beim Falle wagrecht sei, sind nur bei- 
spielsweise geführt Auch andere Unregelmälsigkeiten der Fahr- 
bahn können und werden sich durch Stofswirkungen geltend 
machen. Da dem Beispiele jedoch Annahmen zu Grunde liegen, 
die nicht nur in den angegebenen Mafsverhàltnissen vorkommen, 


so weist es tatsächlich «as 


weit überholt werden können, 
häufige Vorkommen sehr merkbarer Stolswirkungen nach und 


es ist damit ein eigentlich überflüssiger theoretischer Beweis 
erbracht, dafs die Stölse und Schläge, welche an den Gleis- 
stófsen ungezählte Male beobachtet werden können, tatsächlich 
möglich sind. 

Was die Frage betrifft, ob 
schleifs« als Ursache der Erscheinungen am Schienenstolse an- 
gesprochen werden kann, so sind das wohl Begriffe, die weder 
unmittelbar mit einander verglichen, noch auch zu einander 
in Gegensatz gebracht werden können; Verschleifs kann doch 
wohl auch cine Folge von Stofswirkungen sein. Auf die Frage, 
welche inneren Veränderungen am Stofse die durch Aufnahmen 
nachgewiesenen Gestaltungen der Fahrbahn ermöglichen und 
veranlassen, wurde in der früheren Abhandelung des Verfassers 
nicht eingegangen. Ob tatsächlich Reibung eine so mafsgebende 
Rolle spielt, wie Wiencke meint, kann nicht ohne Weiteres 
beurteilt werden. Aber warum soll nicht die Stolswirkung sich 
auch in die Form der Reibung kleiden, und auf entsprechenden 
Verschleifs hinwirken können ? 

Datz an einem neuen Oberbau Stölse so gut wie nicht zu 
bemerken sind, trifft nicht ganz zu. Kürzlich bot sich dem Ver- 
fasser wieder Gelegenheit, hierüber eingehende Betrachtungen an- 
Von einer zweigleisigen Strecke war die eine Hälfte 


»Stolswirkungs oder »Ver- 


zustellen. 
des einen Gleises mit vollständig neuem Oberbau stärkster Art 


auf Stolsbrücken worden, die andere mit altem 
Oberbaue liegen geblieben. In einem neueren mehrachsigen 
Wagen wird der Beobachter im Allgemeinen von den Stölsen 
viel merken, aber in zwei- 


umgebaut. 


auf dem neuen Oberbaue kaum 
achsigen Wagen besonders älterer Gattung und über der Achse 


sind die Stölse schon von Anfang an etwas zu spüren. Mit 
vollkommener Deutlichkeit aber sind die Stölse schon beim 


ersten Zuge wahrzunehmen, wenu der Beobachter am Gleise 
steht, und die Schläge am Schienenstolse abhört. Freilich sind 
diese Schläge anfangs nicht entfernt so stark wie an älterm 
Oberbaue. 

Nachdem der Oberbau zwei Wochen im Betrieb war, wurden 
Messungen vorgenommen und hierbei als Mittel aus 56 Stölsen 
das nebenstehende Schaubild (Testabb. 4) des »bezeichnenden 


Abb. 4. Gleis zwei Wochen im Betriebe, zweigleisig, Stoßbrücken, 
Schienen 43 kg/m. auf 15m 22 Holzschwellen ungleichmäßig zum 
Stoße verteilt, Schotterbettung. 
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Stofses« gewonnen*). Vergleicht mau dieses Schaubild mit 


*) Auch die schon früher, nach neuntázizem Betriebe gemachten 
Aufnahmen bestätigen dieses Schaubild. Das neuntágige Schaubild 
kann hier nicht beigegeben werden, da es wegen eines Verschens 
bei den Aufnahmen nicht. einwandfrei ausfiel. 
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früheren *) von fast genau demselben Oberbaue nach zwei- 
und dreijährigem Betriebe, so fällt auf, dafs die bleibenden 
Formänderungen Wochen nicht nur schon sehr 
deutlich begonnen haben, sondern dals sie sogar verhältnis- 
mälsig schon sehr weit fortgeschritten sind. Der hier vor- 
liegende Oberbau mit Stofsbrücken entwickelt die ihm im Be- 
triebe erfahrungszemäls erwachsenden bleibenden Formánder- 
ungen offenbar. schnell Set, Erst später, wenn der Schienenstols 
bei vorgeschrittener Abnutzung die ihn treffenden Schläge mehr 
in vorübergehenden Formánderungen zu 


nach zwei 


verarbeiten vermag, 


*) Organ 1911, S. 293, Textabb, 4 und 6. 
**) Organ 1911, S. 292, Fulsnote. 
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scheint das Wachstum der bleibenden Formänderungen abzu- 
nehmen. Es wäre nützlich, auch dem Verhalten anderer Ober- 
bauarten unmittelbar nach der Verlegung nachzugehen. Vor- 
handen sind die Stofswirkungen also von allem Anfange, und 
damit möchte auch der Zweifel darüber gehoben sein, ob diese 
Stolswirkungen schon nach etwa sechs Monaten kleine bleibende 
Veränderungen am Schienenstofse hervorgerufen haben können. 

Eine Überschätzung der bisher scheinbar etwas vernach- 
lássigten dynamischen Seite der Beanspruchungen des Ober- 
baues möchte nach alledem nicht zu befürchten sein. Durch 
Theorie und Erfahrung làfst sich vielmehr nachweisen, dafs 
die Stolswirkungen unter einigermafsen ungünstigen Verhältnissen 
leicht sehr schädlich werden können. | 


Auflauflager für die Drehbrücke in Schoorldam, Holland. 
N. M. de Kanter, Abteilungsvorstand in Amsterdam und A. Plate, Bauinspektor in Alphen. 


Dei den meisten beweglichen Brücken besteht die Be- 
dingung, dafs die Endlager für den betriebsfertigen Zustand 
soviel gehoben und so unterstützt werden, dafs die Lage der 
Brücke völlig gesichert ist. Zu dem Zwecke werden oft unrunde 
Tragkörper auf Wellen unter die Endlager gedreht, duch haben 
diese Anordnungen den Nachteil, dafs die von den Zügen ver- 
ursachten Stofse durch Zapfen aufgenommen werden müssen. 
Die bronzenen Zapfenlager werden dadurch rasch zerstört. 
Baut man aber die Zapfen und Lager entsprechend stark, 
dann muls beim Aufsetzen der Brücke eine grólsere Reibungs- 
arbeit überwunden werden. 
Auch mit den Aufsetzlagern mit Schrauben sind dergleichen 
Nachteile. verbunden. 
Um die Bauart mit Tragzapfen zu vermeiden, wurden die 
Brücken au den Enden zunächst höher gehoben, als für die 
endgültige Lage erforderlich ist, dann Lagerrollen oder Keile 
unter die Tragschuhe gebracht und die Brücke schliefslich 
wieder auf diese gesenkt, wozu verwickelte Bewegungsvorrich- 
tungen nötig sind. Die Einstellung der Brücke erfordert dabei 
wegen der Grófse der Wege viel Zeit. 
Auch die reinen Keilplatten erfordern viel Arbeit und 
Zeit, weil Senkung der Zapfen, wie bei den Brücken bei Kiel 
bei Handbetrieb nicht in Betracht kommt. 
Diese Nachteile, die besonders bei Handbetrieh fühlbar 
sind, werden durch das zu beschreibende Aufl 
gleicharmigen Neben- 
bahndrehbrücke von 2>< 
24m Stützweite in der 
Nähe von Schoorldam in 
Holland beseitigt. 
Das Lager besteht 

Textabb, 1 aus 
Laufrollen und einer auf 
diesen 


auflager der 


Querschnitt 


nach 


ruhenden, — von 
Rollenplatte ge- 
stützten Lagerrolle, die 
beim Aufsetzen unter die £ 

parabolische Auflauf- 
fläche ‚geschoben wird. 
Das Anheben der Brücke 


einer 


Stellung I 


| geht bei dieser Ausbildung des beweglichen Lagers und des Lager- 
schuhes leicht von statten. Da nur rollende Reibung auftritt, 
können auch schwere Brücken, bei denen die Verwendung von 
Keilen, Schrauben oder dergleichen mit gleitender Reibung den 
Betrieb mit Maschinen nötig macht, mit diesem Lager von Hand 
aufgesetzt werden. Die parabolische Gestaltung der Anlauffläche 
des Tragschuhes macht die aufzuwendende Arbeit an der 
Winde für den ganzen Weg des Lagers unveränderlich. Die 
Zusammensetzung des Lagers ist einfach, etwaige Stölse werden 
nicht auf die Bewegungsvorriehtungen übertragen. 

Textabh. 1 stellt das Lager unter Weglassung von Neben- 
teilen in Ansicht, Querschnitt und drei Stellungen des Auf- 
laufschuhes dar. 

Das Lager besteht aus drei unteren Rollen a, al, a 
auf der Grundplatte, einer Rollendeckplatte b und der 
obern Rolle c, die die Brückenlast aufnimmt. An die 
Zapfen der Rolle e ist ein Rahmen gehängt, zwischen dessen 
Wangen d auch die unteren Rollen a, a!, a? geführt sind. 
Diese sind an ihren Zapfen durch Abstandstangen e aufserhalb 
der Wangen d verbunden. Für die Zapfen sind in den Wangen d 
Langlócher vorgesehen, so dafs sich die Zapfen gegen die 
Wangen d verschieben können und auch in der Höhe einiges 
Spiel haben, sich also ohne Reibung gegen die Wangen d be- 
wegen. Die Rollen a, a!, a? können sich also in gewisse" 
Grenzen von dem Gestelle d unabhängig bewegen. Die Grolse 


Ahh. 1. 
Stellung IT 


Auflauflager. 
Ansicht. 


dieser freien Bewegung wird dureh Federn f f! bestimmt, die 
siel einerseits gegen die Stirnenden der Kuppelstangen e, ander- 
seits gegen Stege d! der Wangen d stützen. Die Federn f f! 
sind bestrebt, die Rollen a, a!, a” in der Mittellage im Gestelle d 
zu halten. Die Brückenlast wird nur von den Rollen c, a, a!, a? 
und der Platte b übertragen, das Gestell d hängt frei. An 
den Zapfen der Rolle e, beziehungsweise am Gestelle d können 
Zugstangen g angreifen, die mit einer Winde verbunden sind, 
um das Lager nach Bedarf in eine bestimmte Lage zu bringen. 
Am CGestelle d kann ferner ein Seil h! oder ein geeignetes 
Gestange befestigt sein, an dem ein Gegengewicht h aufgehängt ist. 

Der Auflaufschuh i für die obere Rolle e ist nach dem 
vordern Ende zwischen i! und i? nach einer Parabel abgerundet. 
Das hintere Stück i*—i9 der AuflaufHache ist wagerecht, damit 
die Last senkrecht auf das Lager und den Pfeiler übertragen wird, 

Die Lage der Rollen a, al, a? zu dem Gestelle d ist so 
gewählt, dafs der wagereehte Abstand ‚zwischen den Achsen 
der Rollen c und a! ein gewisses, von der Bauart abhängiges 
Mals x (Textabb. 1) hat, wenn das Lager in Stellung HI ent- 
lastet ist. Dieser Abstand x ist für jeden Einzelfall so zu 
berechnen, dafs die obere Rolle e bei aufgesetzter Brücke in 
Stellung I unter Berücksichtigung der beim Aufsetzen wegen 
des Längenunterschiedes zwischen der Parabel i'—i? und deren 
wagerechten Länge stattfindenden Verschiebung der Rollen a, 
al, a? gegen das Gestell d annähernd genau senkrecht über 
die mittlere Rolle a! gelangt. so dafs diese die Drückenlast 


hauptsächlich aufnimmt. Demnach sind. die Federn f f! so 


einzubauen, dafs der Abstand x bei abgesetzter Brücke in 


Stellung HI ihrem Gleichgewichtzustande entspricht. 

Beim Aufsetzen «der Brücke wird deren Lagerschuh i an 
einer bestimmten Stelle, etwa bei i, Stellung II, seiner untern 
parabolischen Fläche von der Rolle e getroffen. Diese wird 
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bei dem allmáligen Vorschube des Lagers nach links gedreht 
und bewegt dabei dic Abrollplatte b nach rechts. Die Abroll- 
platte b überträgt ihre Bewegung auf die Rollen a, a! a? in 
derselben Richtung, diese laufen also der Rolle e entgegen, 
bis das Aufsetzen der Brücke beendet ist und der Lagerschuh 
mit seiner wagerechten Fläche i?—i? auf der Rolle e ruht. 

Die Rolle c wurde dabei mit Bezug auf die unteren Rollen 
a, al, a? so verschoben, dafs sie über der inittlern a! liegt. 
Gleichzeitig damit wurden die Federn f! an der Rolle a? ge- 
spannt. . Beim Absetzen der Brücke finden die umgekehrten 
Bewegungen der Lagerteile statt, diese nehmen danach wieder 
die der Gleichgewichtslage der Federn f f! entsprechende Stellung 
unter Einhaltung des Abstandes x ein (Stellung II und HI). 

Die Anschlagstelle der Lagerschuhlläche i}, 12, i? ist nicht 
stets dieselbe, also nieht immer Hl ` diese Stelle wird sich viel- 
mehr entsprechend dem Wärmezustande oder je nach der Glätte 
der auf einander rollenden Flächen mehr oder weniger ver- 
schieben. Der Erfolg ist jedoch nur, dafs die Rolle c bei 
aufgesetzter Brücke nieht ganz genau über die Rolle a! zu 
stehen kommt. Die vorkommenden Abweichungen sind aber 
für das Lager ohne Einflufs, da sie sehr gering sind und die 
Stützung durch a und a? gesichert ist. 

Die beim Absetzen der Brücke frei werdende Arbeit kann 
durch das Gegengewicht h aufyespeichert, und beim Aufsetzen 
der Brücke wieder nutzbar gemacht werden, so dafs die auf- 
zuwendende Arbeit theoretisch nahezu Null wird. Das Lager 
dient bei aufgesetzter Brücke als Rollentraglager wie bei festen 
Brücken, da es dann eine Längsbewegung des Brückenendes 
zulälst. Die Rolle e bleibt dann an ihrer Stelle, während sie 
sich dreht und die Abrollplatte mit Rollen al, a, a ihren Platz 
ändert. 
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Verhüten von Unfällen auf einer amerikanischen Eisenbahn. 


Durch. die Einrichtung von Schutzvorkehrungen hat die 
Pennsylvania-Eisenbahngesellschaft die Anzahl ernster Verletz- 
ungen ihrer Angestellten in ihren Werkstätten vom 1. Januar 
bis zum 1. November 1911 um mehr als 63?/, vermindert. 
Sie erhielt vom amerikanischen Schutzmuseum eine Preismünze, 
als der amerikanische Arbeitgeber, der nach seinem Wissen 
»das meiste getan hat, durch Sicherheitsvorrichtungen bei ge- 
fährlichen Maschinen und Verfahren das Leben und die Glieder 
seiner Arbeiter zu schützen«. 

Im Herbste 1910 untersuchten Sachverständige einer grofsen 
Unfallversicherungs-Gesellschaft in Begleitung von Autsichts- 
beamten des Regierungsbezirkes alle Werkstätten der Eisen- 
balın-Gesellschaft gründlich. Nach deren Ratschlägen wurden 
Nicherheits-Ausschüsse bei alleu Abteilungen der Bahn einge- 


richtet. 


| 


Bezeichnet man die Zahl ernster Verletzungen der Arbeiter 
im Januar 1911 mit 1,0, so betrug sie im Februar 0.54, 
März 0,95, April 0,69, Mai 0,91, Juni 0,6, Juli 0,54, August 
0,39, September 0,39, Oktober 0,37. 

Die Bemühungen der Eisenbahngesellschaft haben sich 
nicht nur auf Schutz des Lebens ihrer Angestellten erstreckt, 
sie hat auch grolse Beträge für Sicherheit und Bequemlichkeit 
ihrer Fahrgäste ausgegeben. Seit 1906 bestehen alle Wagen 
für Fahrgäste aus Stahl. Bei allen Neubauten sind öffentliche 
Übergänge in Schienenhöhe abgeschafft worden und vorhandene 
in Brücken oder Tunnel verwandelt. Längs der Strecken wurden 


an freien Stellen Warnungszeichen errichtet, die vor dem Über- 
schreiten der Gleise warnen: an vielen Stellen sind Zäune 
zwischen den Gleisen und Unterführungen erbaut und das 


Signalwesen wird dauernd verbessert. G--w. 


Altersversorgung bei der Pennsylvania-Bahn. 


Die Generalversammelung 
840000 M dem jährlichen Aufwande für Altersversorgung der 
Angestellten hinzu, womit der Betrag für das Netz östlich von 
Pittsburg und Erie auf 3570000 M steigt. 


der Pennsylyaniabahu fügte | 


Der Jahresbericht für 1910 weist einen Aufwand von etwa 
2775000 M nach, davon 25200 11 Verwaltungskosten. 

Am 1. Januar 1910 betrug die Zahl der zu Ruhegehalt 
berechtigten Angestellten 2320, am 31. Dezember 2505. Das 


kr 
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Durchschnittsalter der zwischen 65 und 69 Jahre alten Ange- 


stellten mit Ruhegehalt betrug am 31. Dezember 1910 67,75, 
das der siebeuzig und mehr Jahre alten 74,83, das aller Ruhe- 
gehalt. Beziehenden 73,25 Jahre. Der älteste Angestellte mit 
Ruhegehalt war 93 Jabre alt. ` 

Gezahlt wird monatlich für jedes Dienstjahr 1°/, der 
Summe der Monatslöhne, mit denen der Angestellte in den 
Lohnlisten durch die letzten zehn Dienstjahre aufgeführt ist, 


geteilt durch 120. 


Die Grundlagen dieser Altersversorgung weichen von den 
sonstigen Verfahren erheblich ab, die Aufwendungen werden 
ganz aus den Einnahmen der Gesellschaft bestritten. Jm Januar 
1900 wurde die Altersversorgung auf den Linien óstlich von 
Pittsburg, 1901 auf denen westlich von Pittsburg eingeführt. 
| Während der elf Jahre des Bestehens auf dem ganzen Netze 
haben die Zahlungen fast 27300000 M betragen. 


6— v. 


Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1910*). 


Aus dem Vereinsberichte für das Jahr 1910 teilen wir 
nachstehend die wichtigsten Ergebnisse mit, 

Das Rechnungsjahr liegt nicht gleich für alle Balınen, cs 
bezieht sich für 35 unter den 47 deutschen Eisenbahnen uud 
fiir die Rumänischen Staatsbahnen auf die Zeit vom 1. April 


1910 bis Ende März 1911, für die Chimay-Bahn auf die 


Zeit vom 1. Oktober 1909 bis Ende September 1910. Bei 
allen übrigen Vereins-Bahnen stimmt das Rechnungsjabr mit 


dem Kalenderjahre überein. 
Im Ganzen gehörten dem Vereine 69 verschiedene Bahn- 
bezirke au, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen gesondert gezählt sind. 
Die Betriebslänge am Ende des Rechnungsjahres cr- 
gibt sich aus Zusammenstellung 1. 
Zusammenstellung I. 


— _—— Zn 


Davon dienen 


Veberhaupt dem | dem 
Persunenverkehre Giiterverkehre 


Kilometer | 
yes DOE. es 
108983 | 106863 | 108635 


Die Gleislängen sind der Zusammenstellung IL zu ent- 


nehmen. Zusammenstellung TL 


Länge 
u der durchgehenden der Ausweich- | 
Bahnstrecken sowie aller 
- zwei- und Neben-Gleise Gleise 
eingleisig mehrgleisig ; auf Bahnhöfen 
c0 m IT Kilometer l 
EX A h dä 

52382 189808 


18315 59108 | 


Die Neigungsverhültuisse sind : 
Zusammenstellung HI. 


Bahnlängen 
in wagerech- 
ten Strecken ` 


Bahnlünge in Steigungen oder 
Gefüllen 


en A A rm aeae 
— E - 


üb KC 
er über 


in 90 T d in 0/0 E 0, m ont | 
über- qu, DÉI der 2 gie ee Set fe 
haupt anzen haupt ganzen ` einschl. bis 10^[oo 250l ^io 
vu Lànge kin Länge km km s; kn | km | 
ds e EE NM Y | 
33796 3142 ` 73753; 68,58 41915 19012 12160 | 667 


*) Die „Statistischen Nachrichten“ erscheinen zum ersten 
beschlossenen vereinfachten Form. Aus diesem Grunde können 


verglichen werden. 


Male in der auf der Vereins-Versammelung in Budapest 
die Ergebnisse mit deren der früheren Jahre nicht, wie 


Die Krümmungsverhältnisse sind der Zusammen- 
| stellung IV zu entnehmen. 
Zusammenstellung IV. 


Bahnlänge — 


in geraden Bahnlänge in gekrümmten Strecken 


Strecken 

leue od " x -— 

TE um EK ; "ww 
Aber Zä, über, 53 nio RII RIEN Ru 
| haupt ees haupt > E l l = 
| ER Ea | M INE. 
| km & km & | Kilometer 

ee a eres u = 

75906 10,58" 31648 | 29,42 | 9034 9294 7995 | 53% 


Der ganze Betrag der Anlagekosten ergibt sich aus Zu 
sammenstellung V. 
Zusammenstellung V. 


| Anlagekapital 
auf 1 km 


ain Ende 


des Jahres HIP OAM Bahnlànge 
- M M 
; m qp ue x 
1910 31 005 584 382 288392 


Im Personeuverkehre wurden geleistet: 


| Zusammenstellung VJ. 


| Personenkilometer. Millionen 


M 
Klasse 

nn Militär Im Gane" 

ro, H II | IV pA 
=. een e 

729,1 | 6095,9 24805,0 16238,5 2008,9 498774 


den 


Auf 1 km der durchschuittlichen Betriebslänge für i 
UI 


Personenverkehr enttielen 471012 Reisende. Durchschn! 
| legte jeder Reisende 25,49 kın zurück, 


Die entsprechenden Leistungen im Güterver k ehre sind: 


Zusammenstellung VII. 


— 


Eil- und , Lebende | l 
Frachtg Fracht fre! 

| Exprefi-Gut rachtent | Tiere Im Ganzen | 
tkm ; tkm | tkm tkm m | tkm Sp 
| 802542970 14594527794 869958913 76267029677 79350560" 


| 
i 10 
m September 19 
früher unmittelbar 


dni 


357 


-—————— — M] 


Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslánge für den Güterverkehr entfielen 708445 t km. 


T4 
(A) m ¿ n e . i 
Pu Die Einnahmen aus dem Personenverkehre ausschlielslich der Einnahmen für Beförderung von Gepäck und IIunden 
" | und aussehliefslieh der Nebeneinnahmen stellten sich wie folgt: 
M Zusammenstellung VIII. 
Ma 5 Pr Einnahmen aus dem Personenverkehre in o | nn E | Von den Einnahmen entfallen du auf 
ES n. | | Klas: 
METER D i » - Ste, seater oa te eat " Ganze | Auf | "a dad 
Militär Einnah ' J Permen- | Militär 
I | II III | IV "nane | kilo meter | I II Ht | IV 
if | i 
2 : € A | » NM = t A | M " M _ M | Pf _ ! S | ! 
The l l | | | | 
m 48324290 241577263 Hen 29977874 23015390 1222528050 2,48 | 3,95 19,79 49,86 2452 188 
| Retriebsunfille sind nach Answeis der Zusammen- 1 


Die Einnahmen aus dem Güterverkehre waren: 


stellung XIT vorgekommen: 


Zusammenstellung IX. 


XXI D er ee A | Zusammenstellung XII. 


u Einnahmen aus dem Güterverkelire 
| hiernnter für | = | Tien 
: nes ^. x: eee ; Zusammen- — s : ] 
im Ganzen Eil- und ende | Ent- NOME Sonstige F'alhnunfalle auf ai ; 
| Exprefs-Gut Frachtgut Tiere Auf It km.  gleisungen Song Unfille | im Ganzen. freier Bahn- 
o EM M | | RINDE Strecke höfen 
l , " M ER | E | Pf Se === See A Se en a E AA ium ed ja 
o Më Ka D 1129 1757 5996 7582 2370 5512 
2679793144 | 604943066 3,86 | 


5 2942381237 1837881219 | 
| Über die vorgekommenen Tötungen (t) und Ver- 


Die Einnahme aus allen Quellen betrug 4501077 932 A., 
wandungen (v) gibt die Zusammenstellung XII Auskunft. 


auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 41664 AM. 


—— 


| Zusammenstellung XIIT. 


3 Von der Finnahme entfallen auf: 
den Personenverkehr 28,31 ^f, 
D H: eg - — m 
« Güterverkehr 65,37 « | Reisende | fremde Personen Yabl 
sonstige Quellen 0,32 « | ` Bao SCH 
| Balın- der im 
Die Ausgaben im Ganzen und die Ausgaben für 1 km | unver- durch T be. ver dureh ip. AMEN 
er sahen i; ; schul- | eigene schul- eigene vert 
durclisehnittllcher Betriebslänge betrugen: | SB haupt ` dienstete LANE T ir 
| l Scl l ; ` H g ten 
, E det Sehuld det ` Schuld PNE 
Zusammenstellung X. | | | , Personen ka 
= = t v t vit v t v t v t v t vit v 
Ausgaben mr En | in Uu der | | | j DHT ar | GE ! . i | 
S durchsehnittlicher — — NM 15 840,141 424 156 1264 SSES 175 711 Ei SIT E 5740 ^ 
è | i | 


im Ganzen Betriebslänge , 
Einnahme | 
M f 5 | M i | 1 d 
= ale ele, ee aa ee | An Achs-, Reifen- und Sehienenbrüchen kamen vor: 
| Zusammenstellung XIV. ; 


3121113578 | ORRYO) 69,34 
| 
Nchienenbrüche 


i 
auf 1 km durch- Auf 10000000 


Die Uberschufsergehnisse zeigt die Zusammen- 
| Aclis- Reifen- 


stellung XI, in der atch das Verhältnis der Betriebsausgabe 
f ) nu 
zur ganzen Einnahme in %, angegeben ist. ! brúche brüche 1 ü schnittlicher Wagenachs- 
aanzen . S Vt 
Zusammenstellung XI. | N EES e SE 
——— —— mn — | f 
. Einnahme-Ueberschuls | 153  , 408 13025 0,12 3,08 
| i 
auf ] kin | 
im Ganzen durehsehnitt licher in Die der | Die vorstehenden Zifferangaben bilden einen Auszug aus 
Betriebslänge Anlagekostea dem Berichte, der für jeden der 69 Bahnbezirke Finzel- 
cf SUM l RK | mitteilungen über Bau, Betrieb, Verwaltung, Zahl nud Gehalts- 
1379964354 12774 445 ` verhültnisse der Angestellten, Bestand und Leistungen der 
| | Fahrzeuge enthält. —k 


— —— — 


Nachriehten von sonstigen Vereinigungen. 


Verein deutscher Maschinen- Ingenieure. 


Verhesserungeu der Leistung und Wirtschaft von Dampflokomotiven. 

Im Anschlusse an einen Vortrag über die 1911 in Turin 
ausgestellten Lokomotiven erörtert Regierungs- uud Baurat 
Hammer*) die Möglichkeiten, die Leistung und Wirtschaft 
der Dampflokomotive noch weiter zu verbessern. Verbesserungen 
lassen sich erzielen durch Erhöhung der Dampfspannung. Ver- 
wendung höher überhitzten Dampfes, Verbesserung der Steuer- 
ungen, Ausnutzung der mit den Heizgasen aus dem Schorn- 
steine und mit dem Dampfe aus dem Blasrohre entweichenden 
Wärme, Reinigung und Vorwärmung des Speisewassers. Dabei 
ist Vielteiligkeit tunlich zu vermeiden. Wenn auch die Wirt- 
schaft der Dampflokomotive schon eine gute ist, so zeigten die 
Erfolge mit Versuchsausführungen doch, dafs die Dampf- 
lokomotive weder in baulicher, noch in wirtschaftlicher Iinsicht 
die Grenzen der Möglichkeit erreicht hat. 


Über die Versorgung der Bahnhöfe in Berlin mit Ölgas, 
macht Regierungsbaumeister F. Landsberg in einem Vortrage 


die folgenden Angaben.**) 
Früher wurde in offenen Schnittbrennern ein Gemisch aus 


*j Ausführlich in Glasers’s Annalen. 
**) Ausführlich in Glaser's Annalen, 


75"|, Olgas und 25°/, Azetylengas verwandt. 
ringerm Gasverbrauche erzielt, Nach Übergang zur reine) 
Ölgasbeleuchtung mulste die Ölgaserzeugung um 25 0" gesteigert 
werden. Für Berlin mit seinen grofsen Zugbilde-Balınhöfen 
wurden alle Gasanstalten und Bahnhöfe durch ein Leitung 
netz aus Stahlrohren verbunden, das von einigen gróferen 
Anlagen gespeist wird, die stets gut ausgenutzt werden unl 
daher sparsam arbeiten. Mehrere kleinere Anstalten kannten 
dauernd oder wenigstens für «den Sommer geschlossen werden. 
Die aufsergewohnliche Leitungsanlage verläuft längs des Nord- 
und Súd-Ringes mit Zweigleitungen nach den einzelnen Balm- 
höfen und Gasanstalten. 

Nach einem neuen Verfahren der Ölgasbereitung, das von 
Pintsch in zwei der grölsten Gasanstalten mit Erfolg ein- 
geführt ist, werden die Retorten dureh Öfen ersetzt. die mit 
dem als Nebenerzengnis erhaltenen Teere geheizt werden und 
bei der Bauart mit stehenden Zylindern auf kleinem (Grundrisse 
grofse Leistungen geben. | 

Die plötzliche Steigerung des Gasbedarfes ist mit den be 
sprochenen Einrichtungen ohne Störung gedeckt worden. 


Berieht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Flügel zum Formen der Bettung des Dammrandes. H. H. Cleveland. 
(Railway Age Gazette 1911, I. Band 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1422. 
Mit Abbildung.) 

Der an einem Schmutzräumer angebrachte Flügel (Text- 
abb. 1) dient zum Formen cines Dettungsrandes von Sand, 


Flügel zum Formen der Bettung des Damwrandes. 
Maßstab 1:60. 


le 3048 ^ 
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Kies, Asche oder anderen geringen Stoffen.. Er kann auch 
yum Erncuern des Bahnkronenrandes des Dammes verwendet 
ohne den Bettungsrand zu beeinträchtigen. Bei Er- 
neuerung des Balnkronenrandes kann der Schmutz in üblicher 
Weise auf den Bettungsrand entladen werden. Der über den 
Damm fahrende, auf einen Winkel von 50 bis 60° eingestellte 
tfernt «diesen Schmutz vom Bettungsrande und bringt 
den überschüssigen Schmutz 


Putzen des Dettungsrandes 


werden, 


Flügel en 
ihn auf die Bahnkrone, wobei er 
über den Damm schiebt. Beim 0 
sammelt der in einen Winkel von 50 bis 60° gestellte Flügel 
| zerstreuten Bettungstoff. von der Bahnkrone und bringt 
jettungsrand, ohne ihn mit dem Schinutze zu 


| 


den 
ihn auf den 


yermischen, a s agde 


Hauenstein-Basistunnel.* ) 
(Schweizerische Bauzeitung 1911, Bd. LVI, 16. Dezember. Ar, A 
S. 343.) 

Auf der durch einen Basistunnel verbesserten Hauenstein- 
linie soll eine Zwischenblockstelie im Tunnel eingerichtet wer 
den. Die Liehtsignale sollen durch Schalter betätigt werde. 
die mit einem Streckenblockwerke in Tannwalde bei Olten so in 
mechanischer Abhängigkeit stehen, dafs sie nur auf » Fahrt 
gestellt werden können, wenn die vorliegende Strecke frei N. 
Das linke Gleis von Olten aus, auf dem die Züge auae 
fahren, soll aufserdem vom Tunneleingange bis zum Schiene 
taster beim Blocksignale als stromdiclit getrennte Schiene 
streeke ausgebildet werden, so dafs die Blockstrecke nicht fre 
gegeben werden kann, solange sich em Fahrzeug auf dieser 
Tunnelstreeke befindet. 

Zur Vermeidung dieser Tunnelblockstelle wird cine 
Sissach — Olten mit einem Tunnel von Sommeran nach Trimbach 
vorgeschlagen. Dir Nordrampe ist ungefähr 4,4 km, der 
Tunnel 8150 m, die Südrampe 4,5 km, die ganze Linie alw 
16,85 km lang. Der nördliche Tunneleingang liegt auf rund 
425m, der südliche auf 428 m oder, bei Verminderung der 
ebenfalls auf 420" 


Lime 


Steigung Olten—Trimbach auf 10%, 
Meereshöhe. Der Scheitelpunkt in der Mitte des Tunnel: 


i d | en i sich ays 
liegt bei 1,5°,,, Neigung auf rund 431m Meereshóhe. ils 
2] m tiefer, als der Scheitel des genehmigten Entwurtes. 


B—>. 


*) Organ 1912, 8. 121. 


Durch Ein- 
führung der Glühstrümpfe wurde bessere Lichtwirkung bei pe. 
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Besprengung der Sieinsehlagbettung. A. M. Clough. 


| 


(Railway Age Gazette 1911, II, Band 50, 16. Juni, Nr. 24, S, 1419. 


Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 18 auf Tafel XLVII. 


Um beim Einbringen von Steinschlagbettung die Reisenden 


nicht durch Staub zu belästigen, wurde auf der Neuyork- ` 


Oberbau des Neuyork-Endzwelges der Pennsylvaniabahn. 
G. Gihbs. 
(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVII, 3. Juni, Nr. 22, 
H. 956 und 959. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XLVII. 

Die Fahrschiene des Neuyork-Endzweiges der Pennsylvania- 
bahn besteht aus Frischherd-Stahl und wiegt 50 kg m. Die 
Stófse haben Kremplaschen mit sechs Schraubenbolzen. Der 
Querschnitt des Laschenfulses ist so gestaltet, dafs er zwischen 
Schiene und Lasche Raum für kupferne Stofsbrücken läfst. 
Auf den Hauptgleisen sind beide, auf den Bahnhöfen nur eine 
Schiene mit Stofsbrücken versehen. Auf der offenen Strecke 
sind die Stolsbrücken unter den Laschen angebracht, in den 
Tunneln und auf dem Hauptbahnhofe sind lange Kabel-Stols- 
brücken um die Laschen herumgeführt. Alle Stofsbrücken be- 


stehen aus Drahtkabel, haben geschmiedete kupferne Enden 


und sind in Löchern der Schienen mit durch «die Mitte der 


Köpfe getriebenen stählernen Bolzen befestigt. 
Die Schwellen sind aus Holz des schwarzen Gummibaumes 
und der gelben Kiefer, mit Teeröl getränkt, 20,3 em breit und 


17,8cm dick. Auf eine Schienenlänge von 10,058 m kommen 


18 Schwellen, 


platten auf in Ausschnitte der Schwellen gelegten, 13 mm 


dicken geprelsten Haartilz-Platten. Die Schiene ist auf der 
Schwelle durch zwei Schwellenschrauben befestigt. Die Bettung 
besteht aus Trapp und ist unter den Schwellen 30 em hoch. 

Für das Gleis unter dem Empfangsgebiude und an den 
Bahnsteigen ist eine Betonunterlage vorgesehen. Im Allgemeinen 
wurde die Betondecke auf den Fels der Bahnkrone gelegt, 
aber an Stellen, 
wässerungsrohre und unterirdische Gänge durchquerter Fels- 
Hiuterfüllung bestand, mufste die Füllung besonders gerammt, 
und in den Beton mufsten Eiseneinlagen oder eine Überbrückung 


eingelegt werden. Das Gleis wurde zunächst vollständig mit 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Gleiswage. 
(Railway Age Gazette, Februar 1912, Nr. 7, S. 272. Mit Abb.) 
Die Baltimore- und Ohio-Bahn hat eine grófsere Anzahl 
Gleiswagen von 136 t Tragfähigkeit. und 15,25 m Brückenlänge. 


Die Schienen ruhen mit Walzstahl - Unterleg- ` 


 ftolsbrücken mit Bolzen-Enden. 


wo die Bahnkrone aus loser, durch Ent- | 


Zentral Dahn ein Steinschlagwagen mit zwei im Ganzen 82 cbm 


 fassenden Wasserbeháltern ausgerüstet (Abb. 18, Taf. XLVI), 


die von den Wasserpfosten nahe der Arbeitstelle gefüllt wer- 


den. Sie sind mit einer Sprengvorrichtung versehen, die beim 


| 
| 


Ober 


| 


Entladen und Auspflügen des Steinschlages betätigt wird, wo- 


durch der weifse Steinstaub nach der Bahnkrone hinunterge- 


waschen wird. H a 


bau. 

seinen Befestigungsmitteln an den Schwellenblöcken verlegt, 
dann gehoben und durch Anhängen an eine vom Bahnsteige 
getragene Überbrückung nach Höhe und Richtung genau aus- 
gerichtet. Darauf schüttete man die Betonmischung, stampfte 
sie und liefs sie sich setzen; dann wurde die Überbrückung 
entfernt. 

Jede fünfte Schwelle in den Gleisen mit Steinschlagbettung 
ist 2,82 m lang und trägt an einem Ende den stromdichten 
Stuhl für die dritte Schiene und für die Stütze ihrer Be- 
deckung. Auf dem Hauptbahnhofe haben alle Herz- und 


| Kreuzung-Stücke gehartete Manganstahl-Spitzen. 


Die Last wird an acht Stellen von quer liegenden Wiegebalken ` 


aufgenommen, auf vier Längsbalken in der Gleisachse und von 
diesen auf den Wiegehebel mit der Übersetzung 1:800 über- 
tragen. Die Abmessungen der Wage sind mit Rücksicht auf 
die beim Befahren auftretenden Stófse sehr kräftig gewählt, 
die Schneidenlager der Wiegebalken sind 250 mm lang. Die 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 


XLIX. Band. 


Die dritte Schiene der Hauptgleise (Abb. 1, Taf. XLVII) 
ist von besonderer chemischer Zusammensetzung, wiegt 75 kg/m, 
hat 102 mm llóhe und 152 mm Fulsbreite, die der Bahnhöfe 
(Abb. 2, Taf. XLVII) ist eine 12,5 kg/m schwere Bessemer-Breit- 
fufsschiene in umgekehrter Lage, der Strom wird vom Fulse 
Die stromdichten Stühle bestehen 


der Schiene abgenommen. 
Auf den 


aus im Trockenverfahren hergestelltem Porzellane. 
offenen Strecken wird ein einfacher rechtwinkeliger Block mit 
abgerundeten Ecken, in den Tunneln ein glockenförmiger Stuhl 
verwendet. Die schwere Schiene hat an jedem Stolse vier 
unter dem Fufse angeordnete Band-Stofsbrürken mit geprefsten 
die leichte unter den Laschen angeordnete Kabel- 


Enden, 
Die dritten Schienen sind 


überall durch eine durchlaufende Bohle geschützt, die von 
schweifseisernen Stützen auf den Stromschienen-Schwellen se- 
tragen wird. Die Bohle besteht auf der offenen Linie aus 
gelbem Kiefernholze, in den Tunneln aus schwer brennendem 
Jarrah-Holze aus Australien. 

Die Verbindungskabel von den Unterwerken und Schalt- 
stellen nach der dritten Schiene endigen in Töpfen aus be- 
sonderm Porzellane, von denen biegsame Drähte ausgehen, die 


mit der dritten Schiene «durch Verbinderenden verbunden sind. 
B —s. 


wichtigeren Formstücke sind aus Stahlguls hergestellt. Die 


Einzelheiten des Aufbaues werden in der Quelle eingehend 


beschrieben und durch Zeichnungen und Lichtbilder veran- 


Die Grube ist geräumig und wird elektrisch be- 


schaulicht. 
Die 


leuchtet, so dafs Prüfung und Reinhaltung leicht sind. 
Einzelteile sind mit grolser Genauigkeit gearbeitet und aus- 
tauschbar. Die Hauptträger der Wiegebriicke bestehen aus je 
zwei 610 mm hohen T- Eisen, die mit. fünf starken Querträgern 
verbunden sind und die aufgekäimmten Holzschwellen tragen. 
das Gleis in hohen gulseisernen Stühlen. 


Auf diesen ruht 
55 
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Zwischen den Schwellen liegen Querträger aus doppelten T-Eisen, 
die in die Seitenwände eingelassen sind und die von der Wage 
unabhängige Decke der Grube mit einem festen, gegen die 
Längsachse nur wenig verschobenen Gleise bilden. Die Deck- 
bohlen liegen in der Längsrichtung und lassen Schlitze für 
das Wiegegleis frei. Zum Schutze gegen Eindringen von Wasser 
und Schmutz sind diese mit Blechen überdeckt, die sich den 
Schienenstegen anschmiegen. Eine besonders geformte Lasche 
überbrückt den Stofs zwischen dem festen und dem Wiige- 
Gleise zum Schutze der Wage beim Auffahren der Fahrzeuge. 
Die Gruhe hat einen geschützten Zugang vom Wiegehause aus. 

Die zuerst gelieferte Wave hat in zwei Jahren 330000 
Eisenbahnwagen ohne Störung abgewogen. Die Wagen werden 
wöchentlich gereinigt und nach 30 bis 60 Tagen mit dem 


Eichwagen nachgeprüft. A. Z. 
Fahrbare Gestelle für Förderhänder. 
(Génie civil 1912, Band LX, 2. März. Nr. 18, 8.355. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb, 3 bis 5 auf Tafel XLVII. 


Die von der »Brown Portable Elevator Company« zu 
Saginaw in Michigan hergestellten fahrbaren Förderbänder be- 
stehen im Wesentlichen aus emem Wagen auf vier Drehrädern 
mit Kugellagern, der eine elektrische oder Verbrennungs- 
Triebmaschine trägt. Auf diesem Wagen 
einander liegende, wagerechte oder leicht geneigte, 4,5 bis 9m 
lange endlose Ketten-Förderbänder angebracht. Diese bestehen 
aus zwei auf einem Gitterträger laufenden Ketten ohne Ende, 
an denen man die Querstücke, «die Haken oder die Decke 


ohne Ende befestigt, die zur Beförderung der Waren dienen 


sind zwei hinter 


Maschinen 


Güterwagen der französischen Westhahbn, 


(Revue générale des chemins de fer, Dezember 1911, Nr. 6, S. 389, 
Mit Abbildungen.) 

Die französische Westbahn beschafft nenerdings zweiachsige 
offene Güterwagen mit 20t Tragfähigkeit. Untergestell und 
Kastengerippe bestehen aus Walzeisen, die beiden Doppeltüren 
auf jeder Fängsseite aus Prefsblech. Einzelheiten der Eck- und 
Anschlufs-Nietungen und der einfachen Türverrierelung sind in 
der Quelle ausführlich beschrieben und dargestellt. Zum 
Bodenbelage sind Eichenbohlen. zu den Wandfüllungen genutete 
Tannenbretter mit Federn aus verzinktem Fisen verwendet. 
Drei Viertel aller bestellten. Wagen werden mit einer Sperrad- 
Handbremse besonderer Bauart*), die übrigen mit Spindel- 
bremse in einem geräumigen Bremshause ausgerüstet. Die 
Spindel ist an die Aulsenseite der Rückwand in einen Bleech- 
gelegt und am oberen Ende in dem Bodenstücke 
ichten Stahlgufskastens gelagert. der in die Rückwand 
Handrad der Bremse 

die Spindel in der 


breite Lauf- 


mantel 


eines le 
ist und das wagerechte 


Eine Klinke stellt 
Bremsstellung fest. — Seitliche Trittstufen, eine | 
planke über den Putferkérben und Griffstangen au der W agen- 
stirnwand machen das Bremshaus gut zugänglich und ermóg- 


un 


*) Organ 1912, 8. 340. 


eingebaut 
schützen umgibt. 


A 


| sollen. Das eine Ende des Trägers stützt sich unmittelbar 

auf den Boden, das andere auf das zu entladende Fahrzeug, 
| bei grófserer Länge auf einen Zwischenwagen mit oder ohne 
| Triebmaschine, jenseits dessen sich ein dritter Forderband- 
Abschnitt befindet. Wenn der Zwischenwagen keine Trieb- 
maschine hat, werden die Ketten dieses dritten Abschnitte 
des Fórderbandes durch die Triebwelle des vorhergehenden 
getrieben, die selbst unmittelbar durch die Triehmaschine des 
; ersten Wagens betätigt wird. 

Wenn die örtlichen Verhältnisse nicht geradlinigen An- 
schlufs dieses dritten Abschnittes des Förderbandes an die 
beiden anderen erfordern, verwendet man als Zwischenwagen 
den in Abb. 3 und 4, Taf. XLVII dargestellten Winkelwagen, 
"Die an diesen anstofsenden beiden geraden Abschnitte des 

Förderbandes liegen im Grundrisse rechtwinkelig zu einander 
und sind durch eine Reihe getriebener Kegelrollen verbunden, 
deren Triebräder gleichzeitig die Bewegung zwischen den 
beiden geraden Abschnitten übertragen. Diese Rollen lassen 
die an ihrer Obertliche sich verschiebenden Ballen einen Viertel. 


kreis beschreiben. 

Mufs ein grofser Höhenunterschied über 10 m überwunden 
werden, so wird der unter einem grofsen Winkel geneigte 
Förderband-Träger von seinem Wagen aus an zwei Punkten 
gestützt (Abb. 5, Taf. XLVII). Einer der durch Krücken ge 
bildeten Stützpunkte ist zur Änderung der Neigung des Trägers 
beweglich: die Neigungsänderung wird dureh die Triebinaschine 
bewirkt. 

Die Triebmaschinen dieser beiden Förderbandarten haben 
im Allgemeinen 2 bis 5 PS. Die Leistungsfähigkeit der wage- 
rechten Förderbänder erreicht. leicht 50 t/St. B—s. 


und Wagen. 

lichen auch den Übergang zwischen zwei mit den Bremsseiten 
zusammenstofsenden Wagen. Ein sehwenkbares Geländer a 
jedem Bremshause, das an die Wand angeklappt oder unter 
60? hierzu aufgeklappt werden kann, dient hierbei als Hand- 
stütze. Am Sperrklinkenhebel der Bremse kann eine kette 
befestigt und durch die Bremshauswand und ein Auge in diesem 
Geländer so zum Bremssitze des nächsten Wagens gezogen werden. 
dafs ein Bremser beide Bremsen schnell lösen kann. A. 2. 


Kesselwagen. 
(Railway Age Gazette, Dezember 1911, Nr. 23, S. 1173, Mit Abh.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 14 auf Tafel XLVII. 

Fin Rkesselwagen von 66500] Inhalt für Ölheförderuns 
von der Stalilwagen-Gesellschaft in Chicago übertritll 
erheblich die Abmessungen der bisher gröfsten derartigen Fahr- 
zeuge von 514801] Inhalt. Von dem Dienstgewichte entfallen 72^ , 
auf die Nutzlast. Der Walzenkessel ruht nach Abb, 11 bis 14. 
Taf. NLVII auf einem Walzeisenrahmen, unter dem zwei Dreh- 
gestelle mit Prelsblechralmen und Griff i n - Scheibenrádern 
laufen. Durch Einziehen der Endschüsse von 2748 auf 2438 mm 
Durchmesser und Abtlachen des Bodenstückes ist es gelungel. 
den Kessel so tief zwischen die Rahmenwangen und Drehzapfen- 
träger einzubauen, dafs der Rücken nur 3560 mm über Schienen- 
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Oberkante liegt. Die Verbindung mit dem Rahmen ist durch 
Vernieten mit den Seitenflanschen des Stahlguls-Drehgestellquer- 
trágers, durch Knotenbleche an den Làngstrágern und doppelte 
Streben an den Kopfschwellen erreicht. Im Innern ist der 
Kessel durch vier wagerechte PBlechanker ausgesteift. Der 
Probedruck beträgt 16,8 at, im Betriebe sind 4,2 at zulässig. 


Um den Rücken des Kessels ziehen sich Laufbretter mit Ge- ` 


länderu, die an den Stirnwänden von je zwei Leitern, am 
Mantel von Tragewinkelu unterstützt sind. 
mit Westinghouse- und Hand-Brense ausgerüstet. Ein 
Domaufsatz enthält im Deckel das Mannloch und die Spindel- 
kappe für das unter dem Doden liegende Füllventil, seitlich 


sind die Sicherheitsventile befestigt. Das Dienstgewicht be- 
trägt 72 t. A. Z. 


C.H. T.[ . G. -Lokomotive der englischen Wittellandbaha. 
(Engineer 1911, Dezember, S$. 661. Mit Abbildungen.) 


Die in den eigenen Werkstätten zu Derby gebaute Loko- 
motive hat mit 2:17 nach hinten geneigte Innenzylinder, deren 
mit durchgehenden Stangen versehene Kolben auf die mittlere 
Triebachse wirken. Die Dampfverteilang erfolgt durch Kolben- 
schieber von 200 mm Durchmesser mit innerer Kinstrómung, 
die über den Zylindern liegen und durch Stephenson- 


Steuerung bewegt werden. Der Kessel zeigt die Belpaire- 


Der Wagen ist | 


Rc A OPEN 
ar Eee 


Bauart, die Überhitzung erfolgt durch einen Rauchröhrenüber- | 


hitzer nach Schmidt. Die Feuerbüchse ist mit einem Feuer- 
schirme versehen, die stählernen Heizrohre sind nahtlos. Die 
Zylinder haben selbsttätige Umströmvorrichtungen für den Leer- 
lauf nach Fowler und Anderson erhalten, deren Umström- 
ventil beim Öffnen des Reglers durch den Dampf geschlossen 
wird. Beim Schliefsen des Reglers wird das Ventil selbsttätig 
geöffnet und die Verbindung zwischen deu beiden Zylinder- 
enden hergestellt. 

Die Klappen des Uberhitzers werden dureh den Kolben 
eines an der Seite der Rauchkammer angebrachten kleinen 
Dampfzylinders bewegt, der Dampf durch ein dem Obermaschinen- 
meister H. Fowler geschütztes Ventil erhält. Bei Beförderung 
von Schnellzügen werden die Klappen mit Hülfe dieses Ven- 
tiles beim Öffnen oder Schliefsen des Iteglers selbsttätig gc- 
öffnet und geschlossen, bei Beförderung von oft und auf kurze 
Zeit haltenden Zügen ohne Rücksicht auf die Stellung des 
Reglers stets offen gehalten, weil eine Beschädigung der Über- 
hitzerrobre in der kurzen Zeit nicht zu befürchten ist. Wird 
beim Halten des Zuges der Bläser angestellt, so werden die 
Klappen mit Hülfe des Ventiles selbsttätig geschlossen, wenn 
eine bestimmte Zugwirkung erreicht ist. 


Die Umsteuerung erfolgt durch Dampf; Wasser- und Dampf- 


AZyliuder liegen innerhalb der Rahmen vor der rechten Seite 


der Feuerkiste. 


Schieberstange angetrieben wird. Lokomotive und Tender sind 
mit Dampfhremse ausgerüstet, die in Verbindung mit der Sauge- 
bremse des Zuges wirkt. Ein Dampfsandstreuer wirft den Sand 
vor die Vorder- und vor und hinter die Mittel-Räder. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Zur Schmierung der Kolben und Schieber 
dient eine Schmierpresse mit acht Olabgabestellen, die von einer ` 


Zylinder-Durchmesser d 508 mm 


Kolbenhub h 660 » 
kesselüberdruck po. . . .. 11,25 at 
Aufserer Kesseldurehmesser im Vorderschusse 1422 mm 
Hohe der Kesselmitte über Schienen-Oberkante 2591 » 
1022 >» 


148 und 21 


Weite der Feuerbüchse 
Heizrohre, Anzahl 


» äulserer Durchmesser . . 45 » 130 um 
a Länge l . 3318 » 
HeizHäche der Fenerbüchse 11,61 qm 
» » Heizrohre . 97,08 » 
» des Überhitzers 29,08 » 
» im Ganzen H. 137,77 » 
Rosttliche R oe. oe ub OX. e dx de ie 4s 1,96 » 
Triebraddurehmesser D . 1600 mm 
Triebachslast G,, zugleich Detriebsgewicht G 49,9 t 
Betriebszewicht des Tenders 39,7 » 
Wasservorrat 13,4 cbm 
4,06 t 


Kolilenvorrat : & oA. 4. ie 
Fester, zugleich ganzer Achsstand der Loko- 
motive cha de x . 5029 min 
(dh 
Zugkraft Z == 0,75.p e == . . . . 8982kg 
Verhältnis H: R => . . . . . . . . 70,3 

2,76 qm/t 


» I iG ES te es 
» 5H eem S de da wd 65,2 kg qm 
> holy m A D <= 20. s. s. . — 180kg:t. | 


-- k. 
1D1.00.T.[7. -Tenderlokomotive der Paris-0rléans-Bahn. 


(Schweizerische Bauzeitung 1912, Februar, Band LIX, Nr. 6, S. 82, 
Mit Lichtbild.) 


Zwanzig 
Schweizerischen Lokomotivbauaustalt Winterthur in Bestellung 


gegeben. Die Bauart gleicht der der gleiebartigen Lokomotive 


der Thunerseebahn *), nur ist sie etwas schwerer und stärker. 


Auch diese Lokomotiven sind für Vor- und Rückwärts-Fahrt 


Umsteuerung, — Dremsvorrichtungen, Pfeife und 


bestimmt, 
angeordnet. Die Höchst- 


Spannungszeiger deshalb doppelt 
geschwindigkeit ist auf 65 km/St festgesetzt, der höchste Achs- 
druck beträgt 18 t. 

Die Hauptverhaltnisse sind: 


A vlinder-Durchinesser d 600 mm 


Kolbenhub h 650 « 
12 at 


Kesselüberdruck p 


HeizHáche der Feuerbüchse und Heizrohre . 200.74 qm 


37.09 « 


» des Uberhitzers 

» im Ganzen H 237,83 « 
Rostfläche R . 273 4 
Triebraddurehmesser D 1400 mm 
Leergewicht der Lokomotive 72,54 
Betriebsgenicht G 92.1 
Wasservorrat : 10 chm 
Kohlenvorrat 4t 

*) Organ 1912, S. 178. 
55 * 


Lokomotiven dieser Bauart wurden bei der 
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Fester Achsstand der Lokomotive . . . 1500mm 
Ganzer « « « A : š f 9700 « 

l (d**)?h c 
Zugkraft Z = 0,75. p —— T -= . 15043 kg 
Verhältnis H : R = 87,1 

» I6 2,57 quit 
» 42], == 63,3 kg «qm 


> TINE ES 24 


26.W.T.[.. S.-Lokomotive 
(Engineering 1912, Febr 


Die Lokomotive wurde 


162,3 ket 


— 


der englischen Grofsen Ostbahn. 
uar, S. 194. Mit Lichtbild.) 


von dem  Maschineuinspektor 


S. Dewar Holden entworfen und in den eigenen Werk- 


státten zu Stratford gebaut. 
ausgestattete Kessel ist mit vie 
Lichtweite verschen, der Uber 


Der mit Belpaire-Feuerkiste 
r Sicherheitsventilen von je 76mm 
hitzer zeigt die Bauart Schmidt. 


Die Zylinder liegen wagerecht zwischen den Rahmen, die 
Dampfverteilung erfolgt durch auf ihnen liegende Kolben- 


schieber und Stephenson- 


Kolben und Schieber dient ein 
mit acht Olabgabestellen. 


Steuerung. Zum Schmieren der 
e Schmierpresse nach Wakefield 


Der Tender ist dreiachsig und mit einer durch Prefsluft 


betätigten Wasserschópfvorricl 


tung ausgerüstet. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinderdurehmesser d. 
Kolbenhub h . 
Kesselüberdruck p 


Heizrolire, Anzahl 
« , Durchmesser 


« , Länge 


Heiztlàche der Feuerbüchse 


(Gröfster äufserer Kesseldurehmesser . . 1553 mmn 


508 mni 
711 « 
12,65 at 


. 191 und 21 
45 und 133 nun 
3912 « 
13,33 qin 


« «  [leizrohre 138,34 « 
x des Überhitzers 26,61 « | 
« im Ganzen H 178,28 « | 
Rostflache R 2,46 « | 
Triebraddurehmesser D 1981 min | 
Triebachslast G; . ee v d 3 44,71t | 
Betriebsgewicht der Lokomotive G. . . 65,03 « | 

« des Tenders . . . . 39,88 « 
16,8 cbin 


Wasservorrat . 


4,lt 


Fester Achsstand der Lokomotive . . . 4267 min 


Kohlenvorrat 
(1 anzer « & 
« < DN 


« o... 8687 « 
« mitTender 14706 « 


Ganze Lange der Lokomotive mit Tender 17551 « 


(d EF h 


Zugkraft Z= 06,75 p y) 


Verhältnis H: R = 


« I: G, = 
e Het 
« 4:51 = 
& Z:G — 
" AZ: 0 = 


= . de . 8787kg 


72,4 
3,99 qm/t 
2,74 « 

49,29kg/qm 


196,5 ky t 
135,2 « 


u 


(01. IH. T.F. G.-Lokomotive der Missouri Pacific-Babn. 


(Railway Age Gazette 19 | 
Fünfzig von der amen 


12, Januar, S. 55. Mit Abbildungen.) 


kanischen Lokomotiv- Gesellschaft | 


für die Missouri Pacific-Bahn gelieferte »Mikado«-Lokomotiven 
wiegen betriebsfähig 124,74 t; sie sollen an die Stelle der 
93,6 t schweren 1 D-Lokomotiven treten und eine um 28%, 
grófsere Zuglast befórdern. 

Der Langkessel besteht aus einem vordern Walzenschusse 
von 1886 mm innerm Durchmesser, einem hintern von 2178mu 
und einem diese verbindenden Kegelschusse; die Feuerbüch« 
ist mit einer 864 mm tiefen Verbrennungskammer ausgerüstet, 
Die Lokomotive ähnelt der gleichartigen Lokomotive der Illinois 
Zentralbahn.*) Sie arbeitet mit Zwillingwirkung und hat Aufsen- 
Zylinder mit oberhalb angeordneten Kolbenschiebern ; die Dampf- 
verteilung erfolgt durch Walschacrt-Steuerung. Die Kolben 
wirken auf die dritte Triebachse, die durchgehenden Kolben- 
stangen sind mit einer Kreuzkopfführung versehen. Der Barren- 
rahmen ist 152 mm stark. 

Die durch Lokomotiven dieser Bauart zu befördernden 
Züge verkehren auf der Strecke St. Louis in Missouri—Hoxie 
in Arkansas, die Steigungen von 14,16 und 19,5?/,, aufweist, 
und auf der Strecke Kansas City in Kansas— Pueblo in Kolorado 
mit 15"/,, steilster Neigung, 


Die Hauptverhältnisse sind: 


ZAxlinder-Durehmesser d . . . . 68 mm 
Kolbenhnub h. . . . . . . DO « 
Kesselüberdruck po. . . . . . 22. 12 at 


Äufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1924 mm 
Höhe «der Kesselmitte über Schienen-Oberkante 2997 « 
Feuerbüchse, Länge ©. . . . . . . . 2746 « 

« Weite .^. . . . . . . 1676 « 
224 und 50 


Heizrohre, Anzahl o 
5] nim und 157 mm 


« . Durchmesser 
« „Länge . . . . . . . . . 5029 mm 
Heiztlache der Feuerbüchse . . . . . . 25,60 qm 

« « Heizrohre . . . . . . . 242,0 « 

u des Überhitzers . . . . v. X 51,84 : 

« im Ganzen H . . . . . . . | 31828 « 
Rostliche R. . . . . . . . . . . 5,02 « 
Triebraddurchmesser Doo... . . . . 1600 nm 

 Triebachslast G; . . . . . . X 95,03 t 
| Betriebsgewicht Go... 2 2 202020. MBA 
« des Tenders. . . . . .  2Z70$81« 
Wasservorrat . 30,28 chm 
Kohlenvorrat . CEP P 12,7 t 
Fester Achsstand der Lokomotive . . . . 95029 mm 
Ganzer « « « A . 10592 « 

» « « « mit Tender 20422 « 
Zugkralt Z = 0,75 .p icm |. . 20152 kg 
Verhältnis H: R = . .. 0.0. . . . 63,4 

à H:G,= 3,35 qem.t 
« H:G = 2,55 « 
« ZEHN 63,3 kg, qm 
, 2:6, 212,1 kg: 
« La ES 161,6 i: 


*) Organ, 1912, S. 250. 
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Betrieb in technischer Beziehung. 


Bremsung langer Güterzüge. 
EN H. Sabouret, 
(Génie civil 1911, Band LIX, 15. Juli, Nr. 11, S. 230. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 17 auf Tafel XLVI. 

Die Orléans-Gesellschaft hat mit gutem Erfolge eine neue 
Anwendungsart der  Prefsluftbremsen zur Dremsuug lauger 
Güterzüge erprobt. Bei diesem Verfahren wird zuerst das 
vordere Ende des Zuges mälsig gebremst, damit alle Wagen 
aufschliefsen, erst dann wird die Bremsung beendigt. Diesem 
Zwecke dient ein versetzbares Doppelventil, das in die durch- 
gehende Bremsleitung eingeschaltet wird und den Zug in zwei 
Teile teilt, von denen der vordere nur eine kleine Anzahl von 
Bremsen enthält. Dieses Doppelventil gestattet dem Führer, 
die ganze Dremsleitung mit Prefsluft zu füllen. aber den vordern 
Zugteil allein und dann nach Belieben den hintern zu bremsen 
(Abb. 15 bis 17, Taf. XLVII). 

Das 1,8 bis 3kg schwere Doppelventil wird zwischen den 
Kuppelungsmuffen zweier Wagen angebracht. Es besteht aus 
zwei zylindrischen Körpern, die durch zwei Leitungen i und ] 
verbunden sind. Der untere Körper, der in die Verlängerung 
der Hauptleitung kommt, enthält cin Einstrómventil A, das 
die von der Lokomotive kommende Prefsluft in die hintere 
Bremsleitung einströmen lälst und sie ain Zurückkehren hindert. 
Der obere Körper enthält ein Ausströmventil E. dessen Ver- 
schiebung die Prefsluft aus der hintern Bremsleitung ins Freie 
entweichen lälst. Auf der Vorderseite wird das Auslafsventil 
durch den auf die kreisförmige Fläche S wirkenden Druck der 
vordern, auf der Hinterseite durch den auf die ringlörmige 
Fläche N wirkenden Druck der hintern Bremsleitung betätigt. 
Wenn der Hauptdruck ungefähr 4 at beträgt und N:S=1:4 
ist, bleibt das Ausströmventil bei Vernachlässigung der Spannung 
der Rückstellfedern r; und r, geschlossen, solange der Druck 
in der vordern Leitung über 1 at bleibt, und öffnet sich, so- 
bald dieser Druck unter lat fällt. Da der vordere Zugteil 
schr kurz ist, bremst ihn der Führer dureh Verminderung des 


Druckes auf 2 bis 5 at. Wenn er dann den hintern Zugteil 


bremsen will, braucht er nur den Druck der Leitung unter 
lat zu senken. 

Vergrófsert man die Kammer c im Ausströmkörper und 
verengert die sie mit dem Einströmkörper verbindende Öffnung i, 
so verzögert sich die Bremsung. Wenn der Führer den Druck 
in der vordern Leitung unter lat senkt, so öffnet sich das 
Ausströmventil erst nach Entleerung der Kammer c. Bei dem 
zu den Versuchen der Orleans-Gesellschaft verwendeten Doppel- 
ventile beträgt die so erhaltene Verzögerung 10 Sek, die Vor- 
richtung war in der 15. Kuppelung angebracht. 

Vergréfsert man N :S beispielsweise von 1:4 auf 3:4, 
so Öffnet sich das Ausströmventil, wenn der iu der Leitung 
enthaltene Druek von 4 at um nur Lat vermindert wird. Ein 
so cingerichtetes, gegen die Mitte cines sehr langen Zuges 
angebrachtes Doppelventil beschleunigt die Entleerung der 
Leitung und das Anziehen der letzten Drenisen. B—s. 


Versuche mit einem Lokomotiv-Überhitzer nach Schmidt. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, Februar, S, 184. 
Mit Abbildungen.) 


Die Versuche wurden im Herbste 1910 auf der Taschkent- 


Eisenbahn an einer Lokomotive mit folgenden Hauptabmess- 


ungen angestellt: 


Zylinder-Durchmesser d 550 mm 


| 
| 
| 
| 


Kolbenhub h . : 700 « 
Dampfüberdruck p 13 at 
Triebraddurchmesser D 1830 mm 
Tricbachslast G, 4^ t 
79 « 


Betriebszewicht G 


| 

| 

| 

| Anzahl der Heizrohre 147 und 24 
| 

| 

| 

| 

| 


4420 min 
205.4 qu 
2,8 « 


Länge « < 
Heiztläche H 
Rosttläche Ro, 
Abb, 1. Ergebnis von Versuchen 


mit cinem Lokomotivüberhitzer 
nach Schmidt. der 


Die Wärme am Knie 
Überhitzerrohre 
wurde mit dem »thermo- 
elektrischen Kompensa- 
tions - Pyrometer« von 
Krukowsky und Lo- 
monossoff gemessen, 
Nach Angabe der Quelle 
war die Feststellung die- 
ser Wärme bisher nicht 

gelungen. 

Das Ergebnis der 
Versuche ist der Text- 
abbildung 1 zu entneh- 
men, in der der Unter- 
druck in der Rauch- 
kammer in mm Wasser 
angegeben ist. 
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| Strom-Erzeugung und -Verteilung für den Neuyork-Endzweig der 
| Pennsylvaniabahn. 
| G. Gibbs. 
(Electric Railway Journal 1911, Bd. XXXVII, 3. Juni, Nr. 22, N. 495 
Mit Abbildungen.) 
Das Elektrizitätswerk für den Betrieb des Neuyork-End- 
zweiges der Pennsylvaniabalin liegt am Ost-Flusse in Long 
Island City dicht an den Tunnel-Linien. Es enthält gegen- 


32 Wasserrohr- Kessel von Babcock und Wilcox 
Sie sind für einen 


wärtig 
, von je 564 PS, 16 in jedem Geschosse. 
Arbeitsdruck von 14 at hergestellt und mit Überhitzern für 
150° Überhitzung und selbsttätigen Beschiekungsvorrichtungen 
ausgerüstet. Hinter den Kesseln sind die Vorwärmer ange- 
ordnet, einer für je zwei Kesselreihen. Westinghouse- 
Parsons-Dampfturbinen treiben unmittelbar die Dreiwellen- 
Drehfeld-Stromerzeuger von 11000 V und 25 Wellen in der 
, Sekunde. Die anfänglich für den Betrieb der Long-Island-Balın 
eiugerichtete Ausrüstung bestand aus drei Einheiten von je 
| 5500 KW bei 750 Umläufen in der Minute. Wegen des Be- 
lastungszuwachses durch den Betrieb des Endzweiges wurden 
kürzlich zwei Einheiten hinzugefügt. Dies sind Doppelstrom- 
Turbinen, die unmittelbar mit Dreiwellen-Stromerzeugern von 
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11000 V und 8000 KW bei 750 Umläufen in der Minute ge- 
kuppelt sind. Für Signale, Beleuchtung, verschiedene Kraft- 
Zwecke auf dem Hauptbahnhofe, Lüftung, Entwässerung, Laden 
von Stromspeichern in Wagen und für Fernsprecher, Fernschreiber 
und Gepäckkarren sind zwei Turbinen-Stromerzeuger derselben 
Bauart von 3000 KW vorgesehen, sie erzeugen Dreiwellen- 
Strom von 11000 V und 60 Wellen in der Sekunde. Diese 
Einheiten helfen ähnlichen in der Betriebsanlage in der 
31. Stralse beim Hauptbahnhofe aus und werden für Notfälle 
oder im Sommer verwendet, wenn kein Abdampf von letzterer 
Anlage zur Heizung des Empfangsgebäudes gebraucht wird. 
Die Hauptleitungen für Zugförderung siud für Notfälle an drei 
verschiedenen Punkten mit den Elektrizitatswerken der »Public 
Service Corporation« in Neujersey, der Hudson- und Manhattan- 
Bahn in Neuyork und der Neuyork- und (Queens-County-Bahn 
in Long Island City verbunden. 

Die Übertragung des Stromes vom Elektrizitátswerke gce- 
schieht durch Dreileiter-Kabel, die durch Papier stronidicht 
geschützt, mit Bleimänteln versehen und in die Leitungen 
zwischen den Schaltbrettern und den mit den Tunneln in 
Verbindung stehenden Schächten eingezogen sind. Der End- 
zweig hat vier Unterwerke, Nr. 1 im Elektrizititswerke, 
Nr. 2 in der Detriebsanlage, Nr. 3 bei den Hackensack- 
Tunneleingangen in Neujersey, Nr. 4 bei Jlarrison am Ver- 
einigungspunkte des End- und Neuyork-Zweiges. Vom Elek- 
trizitätswerke laufen vier Kraftkabel unmittelbar nach Unter- 
werk Nr. 2, drei weitere unmittelbar nach Unterwerk Nr. 3, 
zwei verbinden die Unterwerke Am. 2 und 3. Von Unterwerk 
Nr. 3 gehen diese Speisekabel in drei Dreiwellen-Stromkreisen 
aus blankem Drahte auf stählernen Masten über die Wiesen 
nach Unterwerk Nr. 4. 

Der Strom für die Long-Island-Bahn wird durch sieben 
in das Leitungsnetz gelegte Hochspannungskabel nach einem 
Blitzableiter-Hause am westlichen Ende des Sunnyside-Bahn- 
hofes geliefert, von dem  Stromkreise aus blankem Drahte 
durch Blitzableiter hindureh auf stählernen Masten dureh den 
Bahnhof und von da nach verschiedenen Unterwerken der Long- 
Ixland-Balhın weitergehen. 

Der Strom von 60 Wellen im der Sekunde für Hülfs- 
kraft-/weeke wird durch vier Kabel vom ` Elektrizitits- 
werke durch die Tunnel nach der Betriebsanlage geschickt. 
Zwei von diesen. Kabeln gehen nach der Betriebsanlage selbst 
und zwei nach den Tunnel-Schachthausern für Tunnelbe- 
leuchtung und verschiedene Kraftzwecke. 

Da unter dem Ost-Flusse vier Tunnel liegen, sind die 
Kabel für 25 und 60 Wellen in der Sekunde in Gruppen ge- 
teilt und auf die Tunnel verteilt. so dals Wege und Kabel 
für den ganzen Betrieb verdoppelt sind. Zwischen dem Elektri- 
zitätswerke und den Schächten sind die Leitungen in zwei 
Gruppen mit getrennten Mannlöchern geteilt, in deren jeder 
annähernd die Hälfte der Kabel jeder Art laufen. Ebenso 
sind die Ubertragungskabel für die Long-Island-Dahn von 
denen des Tunnelbetriebes ganz getrennt gehalten. 

Von den drei oder mehr Zugförderungskabeln jedes 
Unterwerkes können zwei die Belastung reichlich tragen, die 
Hülfskraft-Kabel sind doppelt vorhanden. 


In den Spliefskammern der Leitungen, und wo die 
Kabel in den Unterwerken offen liegen, sind die Bleimäntel 
der Kabel zum Schutze gegen Elektrolyse verbunden und 
stellenweise yeerdet. 

Jedes Unterwerk hat Hochspannungschalter, durch Luft 
geküllte Abspanner und drei Umformer vou 2000 KW 
zum Umformen des Wechselstromes in Gleichstrom für die Zug- 
förderung, ferner die Niederspannungschalter zum Regeln des 
ausgelienden Gleichstromes für die dritten Schienen. Die Regel- 
spannung des Gleichstromes ist 650 V, die Maschinen können 
mit einer Überlastung bis zu 200"/, arbeiten. Zwei der 
Umformer jedes Unterwerkes tragen die Belastung jenes Unter- 
werkes, der dritte ist in Bereitschaft. 

Alle Unterwerke sind durch die dritte Schiene neben- 
geschaltet, und die dritten Schienen der beiden Gleise an 
Zwischenpunkten zwischen den ` Unterwerken ` verbunden. 
Zwischen den Unterwerken sind Schaltstellen in iu die Tunnel 
eingebauten Kammern und in kleinen Gebäuden an der 
offenen Linie angeordnet. Diese Schaltstellen enthalten 
Schalter zur Teilung und Querverbindung der dritten Schienen. 
Die Schalter werden vom nächsten Unterwerke durch be- 
sondere Steuer-Stromkreise betätigt, mit Ausnahme zweier bei 
oder nahe Signalbuden liegender Schaltstellen, deren Schalter 
durch die Signalwárter auf Anweisung von den Unterwerken 
von Hand gestellt werden. Die Stromöffner in den Unterwer- 
ken und Schaltstellen sind auch selbsttätig, so dafs bei Uber- 
lastung oder Kurzschluls nur der getroffene Abschnitt zwischen 
dem Unterwerke und der nächsten Schaltstelle auf nur einem 
Gleise ausgeschaltet wird. 

Die Speise-Stromkreise für Zugförderung bestehen im Al 
gemeinen nur aus der dritten Schiene und der Fahrschienen- 
Rackleitung, wit kurzen Kabelverbindungen zwischen den 
Unterwerken und den Strom- und Fahr-Schienen. Zwischen 
den Unterwerken Nrn. 3 und 4 mulísten dritte Schiene 
und Fahrschienen-Rückleitung wegen der grofsen Entfernung 
durch eine positive und negative Speiseleitung ergänzt werden. 


Diese liegen auf den Masten für die Hochspannuugsleitungen. 


Die Rückleitung läuft zwischen den Unterwerken durch, mil 
einer Verbindung nach jedem Gleise bei jedem selbsttätigen 
Signale. Die positive Leitung ist zwischen den Schaltstellen 
weggelassen. 

Die Gleise des Hauptbahnhofes sind durch Schalter im 
Unterwerke in der Betriebsanlage in 21, die des Sunnyside- 
Bahnhofes durch Schalter in der Schaltstelle des Bahnhofes in 
7 Abschnitte geteilt. 

Die dritte Schiene jedes Tunnels ist auch noch durch 
schnell öffnende Messerschalter in ungefähr 500 m lange Ab- 
schnitte geteilt. Diese Schalter liegen nahe bei jedem Signale 
und bei grofsem Abstaude der Signale in der Mitte zwischen 
ihnen. Die Tunnel sind mit Lärmkästen in ungefähr 250m 
Teilung ausgerüstet. Jeder Kasten ist mit einer Zahl ver- 
sehen und enthält einen blauen und einen roten Hebel. Der 
blaue ist mit »Kraft« bezeichnet und öffnet beim Ziehen den 
Stromöffner, der den an den Kasten grenzenden Abschnitt der 
dritten Schiene regelt, schaltet so den Strom aus und ent- 
sendet zugleich einen Anruf mit einmaliger Wiederholung der 


lärmkasten-Zahl. Der rote Hebel ist mit »Feuer« bezeichnet 
und verrichtet beim Ziehen dasselbe, wie der »Kraft«-Hobel, 
entsendet aber die doppelte Wiederholung der Kastenzahl. 

In Verbindung mit der Unterteilung der dritten Schiene 
in von den Unterwerken und Schaltstellen geregelte Abschnitte 
ist Vorsorge getroffen, dafs kein Zug auf einen stromlosen 
Abschnitt fahre. Zu diesem Zwecke ist die dritte Schiene 
an etlichen selbsttätigen Signalen geteilt und ein Schaltmagnet 
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vorgesehen, mit Verbindungen nach der dritten Schiene und 
dem Signale, für das die Stromkreise so angeordnet sind, dals 
es bei stromloser Schiene »lHalt« zeigt. Zugleich läutet eine 


Glocke beim Signale, um den Führer beim Halten zu benach- 
richtigen, dafs er nicht weiterfahren kann. Wo die Abschnitte 
an Stellwerken zusammentreffen, wird die Anzeige dem Wärter 


in der Signalbude gegeben. B--s. 


Nachrichten über Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Preufsisch-hessische Staatsbahnen. 
Beauftragt: Der Regierungs- und Baurat Jacob, bisher 
Mitglied der Königlichen Eisenbahn-Direktion Hannover, mit. 
der Wahrnehmung der Geschäfte eines Referenten bei den 
Ivisenbahnabteilangen des Ministeriums der öffentlichen 


Arbeiten in Berlin. 
(restorben: Der Eisenbahn-Direktionspräsident a. D., Wirk- 


licher Geheimer Oberregiernngsrat Simson in Berlin. 


Sächsische Staatshahnen. 


Ernannt: Der mit dem Titel und Rang eines Oberbaurates 
bekleidete Finanz- und Baurat Gallus bei der Köntelichen 
Generaldirektion Dresden zum etatsmálsigen Oberbaurate. 

Versetzt: Der Oberbaurat Toller. bisher Vorstand des 
Neubanamtes Leipzig, zur Königlichen Generaldirektion in 
Dresden. -- 4l. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Sieherheitskuppelung für Eisenbahnwagen. 

D. R. P. 211185, S. Siegheim in Bernburg, Anhalt. 

Hierzu Zeichnungen. Abb. 6 bis 10 auf Tafel XLVII. 

An dem Zughaken 1 (Abb. 6 und 7, Taf. NLVII) ist mit 
den Gelenken 2 der Kuppelnngsbügel 3 angebracht. An einem 
Bolzen 4 von 3 greift ein Lenker 5 an, dessen anderes Ende 
durch einen Bolzen 6 mit einer Zugstange 7 verbunden ist. 
An 6 greift aulserdem ein Lenker 8 au, dessen anderes Ende 
in einem Schlitze 9 von 2 mittels eines Bolzens 10 geführt 
ist. Die Stange 7 erstreckt sich durch die Stirnwand 11 des 
Wagengestelles und führt zu einer Bewegungsvorrichtung, die 
aus zwei Hindhebeln 12 besteht. Diese sind mittels der 
Bolzen 13 in dem untern, wagerechten Flansche eines quer 
zum Wagen laufenden U-Eisens 14 gelagert. Die Enden der 
Hebel 12 sind mit Lingsschlitzen 15 versehen, die einen Bolzen 
16 am Ende der Stange 7 umfassen. Die freien Enden von 
12 sind an der Seite des Wagens erreichbar. An dem U-Eisen 14 
greift auch die übliche Zugstange mit der Zugfeder in der 
Mitte des Wagens an. Das U-Eisen 14 ist mit zwei Stangen 18 
mit einem (Querstücke 19 verbunden, das an einem Gehánse 20 
befestigt ist. Dieses enthält eine Spannvorrichtung bekannter 
Art, die aus einer die gegen Drehung gesicherte Spindel 22 
umschliefsenden und am Umfange als Schneckenrad ausge- 
bildeten Mutter und einer Schnecke besteht, deren Welle 28 
von der Seite her gedreht werden kann. 

Das U-kisen 14 und das Gehäuse 20 sind verschiebbar 
an dem Wagengestell in Führungen gelagert, so dafs beide 
und mit ihnen die Bewegungsvorrichtung für die Stange 7 der 
Zugstange 17 beim Anziehen der Wagen folgen können. 

Abb. 8, Taf, XLVH zeigt das Gestiinge in gestreckter, wage- 
rechter Lage. Um das Ende des Bagels 3 anzuheben, so dats 
es über die Nase des Hakens fassen kann, wird die Stange 7 


am Hebel 12 vorgeschoben. Hierbei gleitet der Bolzen 10 in 
dem Schlitz 9 des Gelenkes 2 und der Punkt 6 bewegt sich 
wird der Bügel 3 durch den 


nach links, Dementsprechend 
Lenker 5 aufwärts geschwungen, da die Gelenkpnnkte 34, 35 
wegen gestreckter Lage der Teile 2 und 3 keine bewegung 
ausführen können. Um die Kuppelung aus der gestreckten 
Lage in die zusammengeklappte Itnhelage (Abb. 6 und 10, 
Taf. XLVH) zu bringen, wird die Stange 7 am Ilandhebel 12 
zurückgezogen. Hierbei wird von dem Bolzen 6 mittels des 
Lenkers 8 auf das Verbindungsgelenk 2 von unten her ein 
Druck ausgeübt, der das Gelenk 2 um seinen Aufhängepunkt 35 
am Haken aufwärts schwingt. Gleichzeitig wird der Bügel 3 
un Punkt 34 durch den Lenker 5 abwärts gescliwungen, So 


dafs die Teile 2 und 3 einen Winkel miteinander bilden und 


bei genügender Bewegung der Stange 7 in die in Abb. 10. 
Taf, XLVII dargestellte Lage zurückklappen. Hierbei geben 
die Gelenke 2, die bis dahin zu den Seiten des Hakenimaules 
lagen, den Zugang zu dem Haken frei, so dafs der Kuppelungs- 
bügel 3 des benachbarten Wagens eingehängt werden kann. 

Sollen zwei Wagen gekuppelt werden, so wird zunächst 
durch Drehen der Welle 28 der Kuppelungshaken vorbeweet, 
dann wird die Kuppelung iu die wagerechte Strecklage gebracht 
und das Ende des Bügels angehoben. In dem Augenblicke. 
wo der herangeschobene Wagen den stillstehenden berührt, wird 
der Kuppelungsbügel durch einen kurzen Ruck in den Taken 
des angekommenen Wagens hineingeschlagen, so dafs «die Kup- 
pelung bei Rückwirkung der Pufterfedern bereits bewirkt ist. 
Um straff zu kuppeln. wird die Welle 28 gedreht. G. 
Weicheustellvorrichtung mit gleichzeitig ein- und ansriiekbaren 

Stellarmen am Wagen. 
D. R. P. 242953. E. Fremerey in Ulm. 

Auf der vordern und der hintern Bühne des Wagens ist 

je eine senkrechte Welle mit einem Kurbelgetriebe gelagert, 


dir mit einem. Zalmrade in eine Zahnung je pit in der 


Längsrichtung des Wagens verschiebbaren Stanze greift. Zwei 
Stellarme hängen je an einem mit dem Wagengestell gelenkig 
verbundenen Arme und an einem zweiten. an je eine der ver- 
schiebbaren Stangen angelenkten Arme. Diese verschiebbaren 
Stangen sind durch zweiarmige, am Wagengestelle gelagerte 
Hebel verbunden. Die Stellarme sind in der Querrichtung des 
Gleises versetzt zu einander angeordnet. Auf einer zwischen 
den Fahrschienen in einem Kasten im Fahrdamme senkrecht 
gelagerten Welle sitzen fest ein doppelarmiger Hebel, sowie 
ein Triebrad. Dieses greift in eine Verzahnung einer in der 
Querrichtung des Gleises verschiebbaren Schiene, die au ihren 
anden mit je einer der Weichenzungen verbunden ist. Der 
Doppelhebel ist so angeordnet, dafs er je nach seiner Stellung 


in die Bewegungsbabn des einen oder des andern Stellarmes 


ragt, Jeder der Stellarme trägt eine Rolle und wird von einer 
Feder in Tietstellung gehalten. An den beiden in der Fahr- 


richtung liegenden Enden des Kastens befinden sich zwei 
Triehtersehienen zur Führung der Rollen. 

Soll eine Weiche gestellt werden. so bringt der Fahrer 
mit der Kurbel und der verschiebbaren Stange den vordern 
Stellarm in gesenkte Lage. Zugleich wird die andere ver- 
schiebbare Stange entgegengesetzt, so dafs auch der Stellar 
der hintern Bühne gesenkt wird. Dabei treffen die Rollen 


ee ee e 


on ve 


gegen den Erdboden, so dafs die Federn zusammengedrückt 
werden. Die vordere Rolle gelangt dann in «die in der Fahr- 
richtung der zunächst. liegenden Trichterschiene des Kastens. 
Dabei entspannt sich die Feder dieser Rolle, bis diese den 
Führungstrichter verlälst. Die Rolle bringt so den Querhebel 
des Kastens mit dem einen Arm in die Bewegungsbahn des 
vorderen Stellarmes g, so dafs der Hebel durch den Stellarm 
umgelegt wird. Der Hebel dreht die Welle mit dem Triebe 
und diese verschiebt die Querschiene mit den Weichenzungen. 
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Hat der Wagen die Weiche verlassen, so trifft der hintere 
Stelların gegen den andern Querhebel, so dafs die Weichen. 
zungen zurückgestellt werden. 

Die Rollen und Federn ermöglichen mit den Führungs- 
trichtern, dafs der Querhebel versenkt angeordnet sein kann. 

Soll die Weiche nieht zurückgelegt werden, so hat der 
Fahrer nach Eintritt der Wirkung des vordern Stellarms die 
Kurbel zurück zu drehen und den hintern Stellarm zu heben, 
ehe er den Querhebel des Kastens erreicht. (i. 


Bücherbesprechungen. 


Das Gas, seine 
Gas - Jahr- 


Illustrierte Zeitung. Technische Kulturbilder. 
Erzeugung, Verwendung und Nebenprodukte. 
hundert-Nummer. Preis 2,0 M. 

Aus Anlafs der Jahrhundertfeier der Erzeugung und Ver- 
wendung von Steinkohlengas gibt die bekannte Zeitschrift eine 
mit künstlerisch und technisch wertvollen Abbildungen reich 
ausgestattete Darstellung der Entwickelung des Gasgewerbes 
mit den zahlreichen, wichtigen, darauf aufgebauten Gewerbe- 
zweigen heraus. Die Bezeichnung mit der Nummer I deutet 
auf die Absicht hin, álmliche zusammenfassende Darstellungen 
auch für andere Gegenstände zu schaffen, ein Unternehmen, 
das wir als sehr förderlich für die Teilnahme breiter Schiehten 
der Gesellschaft an der geistigen Arbeit der Teehnik nur 
freudig begrülsen können. 


Grundlagen der Zugförderung beim elektrischen Betriebe der K. 
K. österreichischen Staatsbahnen. Von Dr. techn. A. 
Kruschka, K. K. Daurat. Sonderdruek aus Elektrische 
Kraftbetriebe und Bahnen 1910. München, 1912, R. Olden- 
bourg. Preis 1,5 M. 

Die die verkehrsteehnischen Kreise mehr und mehr be- 
wegende Frage des elektrischen Betriebes der Eisenbahnen 
wird in dem vorliegenden Hefte auf Grund der Erfahrungen 
aus einem Gebiete behandelt, das wegen natürlicher Eignung 
bereits vergleichsweise reich an derartigen Betrieben ist. Wenn 
anch die Grundlagen in Oesterreich wegen der Verfügung über 
viele Wasserkräfte günstige sind, so dafs die Ergebnisse im 
Ganzen nicht ohne weiteres übertragbar sind. so bildet die 
Arbeit bei der Art ihrer Fassung, die den Detriebsverbraucli 
losgelöst von der Art der Stromquelle erkennen läfst, doch 
überaus wichtige Mittel zur Beurteilung von Plänen für elek- 
trische Betriebe und zwar auch für den Nebenbedarf, wie für 
das Verschieben, Heizung. Beleuchtung, Werkstätten und der- 
gleichen, sowie für die Ermittelung des Verhältnisses von 
Höchstleistungen zur durchschnittlichen. — Die österreichische 
Staatsbalmverwaltung bearbeitet nach den vorliegenden Er- 
fahrungen die elektrische Ausstattung der Linie Innsbruck- 
Bregenz, Landeck-Meran-Bozen, St. Veit-Triest, Tauernbahn. 
mit Anschlüssen. also ein sehr ausgedehntes Netz, dessen 
Grofse schon die Bedeutung der Arbeit erkennen läfst. Den 
zahlreichen Betriebstechnikern, die heute an der elektrischen 
Ausstattung von HMauptbalnen arbeiten, bietet diese Quelle 
wissenswerte und wertvolle Unterlagen. 


Besondere Vertragsbedingungen für die Anfertigung und Auf- 
stellung von Eisenbauwerken, — lrlafs vom 14. Juni 1912. 
ID 20531. HI 1287a. Berlin, W. Ernst und Sohn. 
Preis 0,4 M. 

Die Verfügung ist nach dem neuesten Stande der 
Technik sachgemäfs ergänzt und bildet eine sichere Anweisung 
für die Feststellung der Grundlagen der Entwürfe. Die Ver- 
wendung nur von Bindeblechen bei anderen als aus Winkeleisen 
zusammengesetzten mehrteiligen Druckstäben zur Versteifung 
«vegen Zerknicken ist ausgeschlossen. Für die Gerüstbauten 
sind besondere, ausführliche Berechnungs-Grundlagen vorge- 
schrieben. Der vorgeschriebene Vordruck der Gewichtsberechnung 
ist angeheftet, übrigens vom Verlage zu 35 M für 1000 Ab- 
drücke zu beziehen, 

Bei der grundlegenden Bedeutung, den dieser Erlals für 


u Für die Redaktion verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. M Git Bard Iran ste n TATATA 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, 
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die weitesten Kreise der Technik hat, machen wir auf sein 
Erscheinen im Buchhandel besonders aufmerksam. 


Paris-Sehwarzwald-Wien. Die Schaffung einer neuen internatio- 
nalen Durchgangslinie dureh Süddeutschland, ` Eine verkehrs- 
politische Studie von Dr. John Motz. Freiburg, Paden. 
1912, J. Bielefeld. Preis 1 M. 

Zweck der sehr anregenden Schrift ist im erster Linie 
der Hinweis, dafs die süddeutschen westöstlichen Verbindungen 
nicht genügend für den zwischenstaatlichen Verkehr ausgenutzt. 
ja gradezu umgangen werden. Sie gipfelt in bestimmten 
Vorschlägen für die Ausbildung neuer Verbindungen unter 
geringen Ergänzungen der vorhandenen Linien und in der 
Aufstellung bestimmter Fahrpläne im Anschlusse an sehon 
fahrende Züge für solehe, bietet also sachliche Grundlagen für 
diese aller Beachtung würdige Frage. Westlich wird auch 
Marseille, östlich Budapest und Triest. in die Erórterungen 
einbezogen. besonders eingehend werden die durch dea 
Schwarzwald bedingten Schwierigkeiten erörtert. 


Das Eisenbahngleis auf starrem Unterbau. Betrachtungen über 
bettungslose Gleise, vornelimlich Brücken- und Tunnelgleis. 
Von Dr. Ing. A. B. Blofs. Dresden, 1912, A. Dressel. 
Preis 4,60 H. 

Die Schrift bringt eine Zusammentragung dessen, was wit 
in Tunneln, auf Brücken und in Strafsenbahngleisen jetzt an 
bettungslosen Gleisen besitzen, und sucht aus dieser Unterlage 
und aus den Erfahrungen an Gleisen in Bettung die Beding 
ungen abzuleiten, die beim Entwurfe starr, ohne Bettung. 
unterstützter Gleise zu erfüllen sind; um schliefstieh zu Vor- 
schlägen für derartige Gleisbildungen zu gelangen. 

Die Vollständigkeit der Sammelung der Unterlagen zur 
Beurteilung des bettungslosen Gleises, dessen zweckentsprechende 
Ausbildung vielfach als Vorbedingung für die Anlage wirklicher 
Schnellbalinen angesehen wird, macht die Arbeit zu einer ver 
dienstlichen und nützlichen. Ihre Benutzung kann jeden 
empfohlen werden, der an «die Frage starrer Gleisunterstützung 
herantritt. 

Der Verfasser äufsert und begründet namentlich die Ansicht, 
dafs es ein wirklich völlig starres Gleis nieht geben kann, & 
erörtert daher anch die Mittel zur Erzielung der nötigen Nach- 
giebigkeit auch im bettuneslosen Gleise. 


Konstruktion und Berechnung 


Abrifs des Eisenbrückenbanes. 
Leipzie: 


vollwandiger Brücken. Von Dipl. Ing. K. Otto. 
H. A. L. Degener. Preis 3 M. 

Das handliche Werk behandelt die Berechnung und den 
Entwurf vollwandiger eiserner Drücken für Strafsen und Eisen 
bahnen einschliefslich der Zwischenpfeiler, Endauflager m! 
llügelbildungen, der Koxtenermittelung und der Vorschrille! 
über Prüfung und Erhaltung der eisernen Brücken une! 
Mitteilung ausführlicher Zeichnungen von ausgeführten Bauten 
erschöpfend und zutreffend. Für die Einführung des angehenden 
Ingenieurs in die Entwurfsarbeiten, dann namentlich auch als 
Anleitung zur Aufstellung der Entwürfe für kleinere Brücken 
durch aus technischen Mittelsehulen hervorgegangene Techniker 
im Brückenbaugewerbe bildet das Buch einen sichern Führer 


mit gesunden Grundsätzen. 


.m.b. H. in Wiesbaden. 
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Neuere Schiebebihnen. 


J. Brüuning, Regierungsbauführer in Paderborn. 

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XLVIII und Abb. 1 und 2 auf Tafel XLIX. 

Die erheblichen Betriebserschwerungen, die überall durch der Fahrzunge. Daher sind für Lokomotiven steile Auffahr- 
versenkte Schiebebühnen mit offener Grube entstehen, haben  zungen besonders unerwünscht, 
zu der unversenkten Bauart der Bühnen geführt, bei der die Bis vor kurzer Zeit pflegte man die Schiehebahaen von. 
Längsträger unter die Laufräder in schmale Schlitze des Fuls- | 6m oder mehr Länge der Fahrschienen auf mehrere Lauf- 
bodens gelegt und durch dicht über dem Fufsboden hin- , rollen oder Rollenpaare zu lagern; so hat man Schiebebühnen 
streifende Querträger verbunden sind. Durch diese Anordnung | mit acht bis zehn neben einander liegenden Laufrollen gebaut. 
wird zwar die erwünschte Kreuzung der Schiebebühnenbahn | Um die Spurkranzreibung zu vermindern, sind von diesen 
mit Gleisen in gleicher Ebene möglich, jedoch nur unter Ein- , Rollen meist nur vier mit Spurkränzen versehen, die genügende 
führung eines neuen Übelstandes, der Unterbrechung der Fahr- | Sicherheit gegen Entgleisung bieten. Die Anwendung doppelter 
gleise an den Kreuzstellen, die zu harten Stófsen und schneller : Spurkränze ist wohl als eine zu weit gehende Vorsichtsmals- 
Abnutzung führt. | regel für Schiebebühnen zu bezeichnen, während sie bei Lauf- 

Diese Unterbrechung der Schiebebühnen-Fahrgleise hat | kránen wohl gerechtfertigt ist, da dort eine Entgleisung weit 
man in der Hauptwerkstätte zu Leinhausen bei Hannover durch | schwerere Folgen haben kann. Anch gegen das Ecken und 
Hóherlegen der Quergleise vermieden. Hierdurch wird der | Einklemmen zwischen die Laufschienen schützen viele Spur- 
Gang dieser Bühnen bedeutend ruhiger, es entstehen jedoch | krünze nicht, da entweder nur wenige von ihnen zur Wirkung 
grölsere, den Querverkehr stark beeinträchtigende Lücken in | kommen, oder nur eine Verteilung aber keine Verminderung 
den Quergleisen, die schnelle und starke Abnutzung der | des Seitendruckes eintritt. 
Schienenkópfe bedingen. | Neuerdings sucht man den Eigenwiderstand der Schiebe- 

Weiter bilden die langen Schlitze im Fulsboden einen | bühnen noch mehr zu verringern, um den Betrieb sparsamer 
Sammelplatz für Schmutz und Ungeziefer. Dazu kommt der | zu gestalten. Als gute Lösung für Schiebebühnen auf mehreren 
schwere Gang derartiger Schiebebühnen und ihr »Ecken« bei  Laufgleisen ist eine Ausführung von J. Vögele in Mannheim 
gröfserer Fahrschienenlànge, was wohl auf Durchbiegungen bei 7u nennen. Bei den »Spinnenbühnen« dieses Werkes sind 
hoher Belastung zurückzuführen ist, da Querversteifungen nur . möglichst wenig Spurkränze verwendet, zum Tragen dienen 
am Obergurt der Längsträger möglich sind. Die Verwendung viele kleine flanschlose Rollen mit geringem Widerstande in 
unversenkter Bühnen beschränkt sich daher hauptsächlich auf 
Wagenwerkstätten und kleinere Betriebe, während für Loko- Trotz geringerer Bewegungswiderstände dieser Bühnen hat 
motiven die versenkte Bauart den Vorzug hat. die Anordnung mehrerer Laufrollen neben einander doch noch 

Die Auffahrzungen unversenkter Bühnen erhalten zur Ver- | grofse Nachteile. Als solche sind zunächst zu bezeichnen die 
meidung unbequemer Länge steile Rampen von 1:10 und | Anlage ausgedehnter Grundmauern zur sichern Stützung der 
mehr Neigung. Der so in der Bahn des Fahrzeuges ent- | Laufschienen auf ihre ganze Länge. Die Kosten solcher Grund- 
stehende scharfe Knick ist oft der Anlals zu Federbrüchen, ' mauern sind ‘namentlich bei wenig tragfähigem Untergrunde 
Beschädigungen der Lager, Bremsgestänge und anderer Teile , beträchtlich. Die genau gleiche Höhenlage vieler Laufschienen 
geworden. Besonders schädlich wirkt die plötzliche Schief- , ist schwer herzustellen, noch schwieriger zu erhalten, nament- 
stellung bei Drehgestellwagen, denn es entstehen dadurch lich unter Raddrücken bis 12,5 t. Besonders machen sich 
aulsergewöhnliche Beanspruchungen, die im Betriebe nie auf- unliebsame örtliche Senkungen in raulıen Betrieben, wie in 
treten und zum Verdrücken der Drehteller und Tragflächen = Walzwerken und Kohlenzechen fühlbar, wo die Unterhaltung 
und Verbiegen der Drehzapfen führen. Verschlimmert werden oft nicht die sorgfältigste sein kann. 

.*) Baum, Organ 1910, S. 375; 1911, S. 264; 1912, S. 26 und 256. 
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Derartige Versackungen bewirken bei durchlaufenden 
Trägern mit vielen Stützen ganz aufsergewöhnliche Anstreng- 
ungen im Schiebebühnenkörper, fordern daher die Einführung 
hoher Sicherheitsgrade in die Berechnung, wodurch der Vorteil 
der geringen Spannweiten wieder verloren geht. Trotzdem ent- 
stehen Verbiegungen, die den Eigenwiderstand erhöhen und die 
Abnutzung der Bühne fördern. 

Neuerdings sind von verschiedenen Werken Schiebebühnen 
ausgeführt, die die angeführten Mängel zum Teil vermeiden, 
indem sie sich der Bauart grolser Fahrkräne anschlielsen. 
Ihre Hauptträger sind quer zur Fahrrichtung angeordnet und 
ruhen auf nur zwei Stützen. Sie bestehen bei kleineren 
Bühnen aus Walztrágern, bei grófseren aus genieteten Blech- 
trägern und werden tunlich unter die Stufen der Umgrenzungs- 
linie für Fahrzeuge gelegt, wodurch die Breite der Bühne be- 
deutend verkleinert wird. Nur lange, daher hohe Träger für 
grölsere Belastungen müssen neben die oberste Stufe der Fahr- 
zeugumgrenzung gerückt werden, was stärkere Querverbindungen 
erfordert. Auch die Anordnung eines schwächern Längsträger- 
paares zwischen den Hauptträgern ist nicht ausgeschlossen, da 
die Umgrenzung genügend Raum dazu lälst. 

Die vielfach tür nötig erachtete Freihaltung der Um- 
grenzungslinie des lichten Raumes, die eine erhebliche Ver- 
breiterung und Gewichtsvermehrung der Bühne zur Folge hat, 
ist wohl nicht erforderlich. 

Die Hauptträger stützen sich an beiden Enden auf die 
in der Fahrrichtung hinter einander angeordneten Tragrollen. 
Bei den grófseren Bühnen werden zur Einhaltung zulässiger 
Raddrücke acht Tragrollen erforderlich sein. Dafür genügen 
meist zwei Laufschienen, auf denen je vier Tragrollen laufen. 
Die Lager der Tragrollen dürfen mit der Bühne nicht un- 
mittelbar fest verbunden sein, damit nicht die Unebenheiten 
der Fahrbahn unübersehbare Lastverteilung bewirken. Zwischen 
den Rollen sind daher besondere Ausgleichtráger angeordnet, 
auf denen die Hauptträger mit Drehbolzen lagern, wodurch 
eine statisch bestimmte Lastverteilung erreicht wird. 

Bei einer solchen statisch bestimmten Stützung sind ge- 
ringfügige Unebenheiten der Laufschienen nicht mehr von 
schädlichem Einflusse. 

Diese Anordnung der Laufrollen macht einseitige Spur- 
kränze an allen Rädern erwünscht, um ein Würgen der Aus- 
gleichträger am Drehbolzen zu vermeiden; doch ist die Spur- 
kranzreibung in diesem Falle nicht erheblich, da die Räder 


hinter, nicht neben einander liegen. Meist wird der eine 


Spurkranz eines Rollenpaares überhaupt nicht zur Wirkung 
kommen. 

Die Last der Hauptträger kann auf die Ausgleichträger 
durch zwischengeschaltete Querbarren übertragen werden, die 
zwar das Gewicht der Bühne erhöhen aber eine feste Lagerung 
der Fahrschiene sichern. Die Auflósung der Barren in leichtere 
Walzeisen ist meist nicht móglich, weil bei der Hóhenentwicke- 
lung àufserste Einschränkung nötig ist. 

Im Folgenden sollen einige nach diesen Gesichtspunkten 
durchgebildete Schiebebühnen beschrieben werden. 

Abb. 1, Taf. XLVIII stellt eine Lokomotiv-Schiebebühne 
mit untergezogenen Darren von J. Vógele in Mannheim dar. 
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Sie hat entsprechend der grofsen Tragfähigkeit von 60t starke 
Querverbindungen und Versteifungen. Die Bühne bildet eine 
Trogbrücke mit vollwandigen Blechträgern und versteifenden 
Streben in allen Feldern. Die Hauptträger liegen seitlich der 
Umgrenzungslinie des lichten Raumes und stützen sich an 
beiden Enden mit den Untergurten auf die Barren. Die Lager 
der Laufräder sitzen jedoch unmittelbar fest auf den durch- 
laufenden Barren, so dafs kein statisch bestimmter Druckaus- 
gleich stattfindet. Bei der unversenkten Anordnung sind Auf- 
laufzungen vorgesehen, deren Steigung durch leichtes Absenken 
des Auffahrgleises verflacht werden könnte. Bei der versenkten 
Bauart ist die sehr geringe Grubentiefe zu beachten. Der An- 
trieb ist elektrisch und hat die übliche Ausbildung. 

Die Maschinenbauanstalt Windhoff und Co. in Rheine 
i. W. baut auf Grund jahrelanger Erfahrungen nur noch 
Schiebebühnen auf zwei Laufschienen, deren Einzelheiten durch 
verschiedene Patente geschützt sind. Abb. 2, Taf. XLVII 
und Textabb. 1 zeigen eine Bühne mit Zwillingsträgern, die 


Abb. 1. Schiebebühne auf zwei Laufschienen für 55 t Nutzlast und 
19 m Fahrschienenlänge. 


teils aus niedrigen vollwandigen Blechträgern, teils aus kräftigen 
Walzeisen bestehen. Die 19 m lange Bühne ist bei 55 t Trag- 
fähigkeit zum Verschieben der längsten D-Wagen bestimmt. 
Trotz der grofsen Länge und der geringen Bauhöhe läuft sie auf 
nur zwei Schienen. Aufser den beiden Hauptlaufschienen sind 
aber noch zwei Hülfschienen vorgesehen, auf die sich die sehr 
weit ausladenden Trägerenden beim Auffahren der Wagen mit 
kleinen glatten Rollen stützen, um zu starke elastische Durch- 
biegungen zu vermeiden. Nach dem Auffahren des Wagens 
heben sich diese Rollen wieder von den Schienen ab und die 
Schiebebühne läuft beim Verfahren nur auf zwei Schienen. Die 
Hülfschienen und ihre Auflager sind daher leichter ausgeführt. 

Die Auflaufhóhe der Bühne ist verhältnismälsig gering, 
da das überkragende Ende der Zwillingsträger etwas abfallt. 
Die Auflaufzungen haben daher geringe Länge und Neigung. 

Die Hauptlaufráder sind zwischen je zwei kräftige Stahl- 
guístráger gelagert, die sich um eine gemeinschaftliche Welle 
drehen können. Alle Räder sitzen mit Rotgufsbuchsen lose 
auf den Achsen, der Antrieb erfolgt durch seitlich angeschraubte 
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Zahnkränze aus Stahlgufs. 
Auswechseln der stark beanspruchten Laufrollen und Achsen 


ermóglicht. 

Schiebebühnen dieser Art sind in den letzten Jahren bei- 
spielsweise für die Direktion Frankfurt a. M. und die Haupt- 
werkstätte in Crefeld-Oppum geliefert und haben sich bisher 
gut bewährt, bis auf die Auflaufzungen, die schon nach 
kurzem Betriebe brachen und ersetzt werden mufsten. | 

Eine andere Ausführung von Windhoff zeigt Abb. 3, 
Taf. XLVIII. Die linke Hälfte der Zeichnung zeigt eine 
Bühne von 7,2m Länge auf zwei Schienen. Sie ist auf Quer- 
barren gestützt und hat Auflaufzungen. Die Zwillingsträger 
ragen nicht über die Querbarren hinaus. Schiebebühnen der- 
selben Bauart von 14m Länge und 50t Tragfähigkeit liegen 
beispielsweise in der Hauptwerkstätte in Recklinghausen. 

Um die bei der Durchführung von Quergleiseu entstehenden 
Unterbrechungen der Schiebebühnen- und der Quer-Gleise 


wenigstens in einem der Gleise zu vermeiden, sind in Abb. 3, 
Taf. XLVIII rechts die Spurkränze der Schiebebühnenlaufräder 


Abb. 2 und 3. Schiebebühne aus zwei Teilbühnen. 
Abb. 2. 


Durch diese Teilung ist leichtes | fortgelassen. 


Die Führung übernehmen wagerechte Rollen an 
einer besondern Leitschiene aus L_-Eisen, die mit Kragstücken 
an den Laufschienen befestigt ist. Die Anbringung der Führungs- 
schienen erfordert viel Arbeit, zugleich entsteht im Boden ent- 
lang den Schiebebühnengleisen eine Rippe durch den lotrechten 
Schenkel der führenden | -Eisen, die den Verkehr sogar für 
Fulsgänger erschwert. 

Eine weitere Ausführung von Windhoff ist in Abb. 1, 
Taf. XLIX und Textabb. 2 und 3 dargestellt. Zwei kleine 
Schiebebühnen von je 5 bis 10m Nutzlänge liegen neben 
einander. Jede Teilbühne läuft auf zwei Laufschienen und 
ist nach Abb. 3, Taf. XLVII ausgeführt. Da jede Bühne ihre 
besondere Triebmaschine hat, so kann man auf jeder einzeln 
kürzere Fahrzeuge verfahren, jedoch erfordert diese Art der 
Benutzung meist ebenso viele Quergleise wie Ausbesserungstände 


zu bedienen sind. Somit sind wieder viele Gleisunterbrechungen 


nötig, wenn man nicht stets beide Bühnen zum Überfahren 


benutzen will. 
Beim Verfahren von vier- und sechsachsigen Wagen trägt 


jede Bühne ein Drehgestell, die Bühnen laufen dann neben 
einander. Bisweilen ist für diese Art des Betriebes eine 
mechanische oder elektrische Kuppelung vorgesehen, doch fehlt 
auch öfter jede Abhängigkeit, was an die Aufmerksamkeit 
der Fahrer grofse Anforderungen stellt. Beim Auffahren der 
D-Wagen, ebenso beim Überfahren der Bühnen mit kürzeren 
Wagen haben deren Räder eine recht unebene Bahn über drei 
Übergangszungen zu überwinden, deren Nachteile bei den 
inneren Zungen durch die schroffe Gegenneigung besonders 
fühlbar werden. Um diese Absenkung möglichst gering zu 
machen, sind oft zwischen die Bühnen Eselsrücken gelegt, die 
aber das Durchfalren der Schiebebühnenbahn in der Quer- 
richtung ohne Benutzung der Bühnen erschweren. 

Diese Anordnung wird angewendet, wenu nur selten 
D-Wagen verschoben werden, der Verkehr kürzerer Wagen 
jedoch stark ist. Beispielsweise sind derartige Bühnen für die 
Hauptwerkstätte in Lingen und die Direktion Danzig geliefert 
worden. 

Im Folgenden mag noch ein Entwurf einer halbversenkten 
Wagenschiebebühne von 18,50 m Fahrschienenlànge und 50t 
Tragfähigkeit erörtert werden (Abb. 2, Taf. XLIX), der die 
aufgestellten Forderungen noch besser erfüllt, als die bisher 
besprochenen Ausführungen. 

Die Langstrager sind beiderseits überkragende Blechträger 
auf zwei Stützen und ruhen an beiden Enden auf schweren Flufs- 
eisenbarren, die die Lager tragen. Entsprechend der grofsen 
Stützweite von 17,10 m mulsten die Hauptträger sehr kräftig 
ausgeführt werden, doch fanden sie unter den Stufen der 
Umgrenzung für Fahrzeuge Platz, da an jeder Seite nur eine 
Laufrolle nötig ist; die Ausbildung der Quertrüger wird da- 
durch erleichtert. Da die Querverbindungen bei der sehr ge- 
ringen Tiefe der Grube geringe Bauhóhe haben mufsten, so 
mufsten Längsträger zwischen den Hauptträgern angeordnet 
werden, die sich in der Mitte der Bühne auf eine kräftige 
Querverbindung der Hauptträger legen, so dafs sie nur die halbe 


Stützweite haben, ihre Belastung jedoch wieder auf die Haupt- 
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träger übertragen wird. Letztere tragen also den grölsten Teil ' 


der Last. 

Die Laufräder sind als Doppelräder mit Mittelflansch aus- 
gebildet, so dafs die Last auf acht Tragflächen verteilt ist. 
Da jedoch immer nur eine Seite des Mittelflansches zur Wirkung 
kommt, so läuft die Bühne nur mit vier wirksamen Spur- 
kränzen. Die Lagerung der Räder bewirkt statisch bestimmte 
Lastverteilung und vollkommenen Druckausgleich. 

Bei der grolsen Spannweite 
der Bühne entsteht beim Auffahren 
eines D-Wagens eine starke Durch- 
biegung, wenn das eine Drehge- 
stell in der Mitte steht. Um mit 
Rücksicht hierauf die Grube nicht 
tiefer machen zu müssen, sind 
in der Mitte zwei schwebende 
Rollen angeordnet, die sich auf 
eine leichte Schiene aufsetzen. 
Ist der Wagen ganz aufgefahren, 
so geht die Durchbiegung zurück 
und die Rollen heben sich wieder 
von den Schienen ab. Die Bübne 
für den Antrieb wird aufserdem 
durch eine federnd gelagerte Rolle 
gestützt, um zu starke ein- 
seitige Belastung zu vermeiden. .- ` 

Trotz der sehr geringen 
Grubentiefe fehlen Auflauf- 
zungen. Statt des hohen Gru- 
benrandes anderer Bauarten 
entsteht eine nur 160 mm hohe 
Stufe, so dals auch Arbeiter 
mit schweren Lasten ohne Ge- 
fahr durch die Grube hin- 
durchgehen können. Um etwas 
Bauhöhe zu gewinnen, ist der 
(rubenboden beiderseits nach 
der Mitte mit 1:30 geneigt. 

Quergleise können in 
der Grube zwischen den Fahr- 
schienen bis an diese heran verlegt werden. Die Querfalırt 
von Fahrzeugen durch die Grube kann über flache, dreieckige 
Übergangszungen zwischen Grubenrand und Grubenfahrschiene 
erfolgen, die nach Gebrauch hochgenommen und zur Seite ge 
stellt werden, um die Schiebebühnenbahn wieder frei zu 
machen. Da solche Querfahrten viel seltener vorkommen, als die 


Benutzung der Bühnen, so liegen die Übergangszungen hier an | 


der vorteilhafteren Stelle. Bei dieser Anordnung fallen alle 
Schienenkreuzungen bei beliebig vielen Quergleisen fort. Für 
Querfahrten mit kleineren Handkarren kann der Grubenboden 
zwischen den Quergleisen muldenfórmig nach dem Fufsboden 
hin aufgezogen werden. 

Bei allen bisher besprochenen Bauarten der Schiebebühnen 
auf zwei Laufschienen stützen sich die Hauptträger auf unter- 
gelegte Eisenbarren, die von den Laufrädern getragen werden. 
Man kann aber auch in die Endfelder der Hauptträger Joche 


einbauen, die sich auf die Ausgleichträger der Laufräder auf- 
setzen. Textabb. 4 zeigt eine derartige von der Maschinen- 
' bauanstalt Efslingen ausgeführte Bühne. Da die Hauptträger 
seitlich der Umgrenzung für Fahrzeuge liegen, ist ihre Höhe 
| nicht beschränkt. Die Grubentiefe bei versenkter, oder die 
. Auflaufhóhe bei unversenkter Bauart ist gering. 

Die Bühne für die Antriebvorrichtungen wird meist au 
der einen Seite schwingend auf die äufseren Laufrollenachsen. 
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Abb. 4. Versenkte Lokomotiv-Schiebebühne für 80 t Nutzlast und 11 m Fahrschienenlänge. 


»Abb. 5. Versenkte Schiehebühne für 100 t Nutzlast und 20 m Fahrschienenlänge. 


| an der andern auf besondere, federnd gelagerte Tragrollen 
gelegt, um freie Einstellarbeit zu wahren. | 

Alle Teile des Laufwerkes sind leicht auszuwechseln. Die 
übrigen Einzelheiten entsprechen den gleichen Vorrichtunge 
auderer gebräuchlicher Schiebebühnen. 

Textabb. 5 zeigt eine ebenfalls von der Maschinenbav- 
anstalt Efslingen ausgeführte, aulsergewöhnlich tragfähige 
Schiebebühnenanlage. Zwei versenkte Bühnen laufen in einer 
sehr flachen Grube neben einander. Jede Teilbühne hat 10 m 
Länge und trägt 100 t. Die Hälften können einzeln oder ge 
kuppelt mit 20 m Länge und 200 t Tragfähigkeit verfahren 
werden. Doppelrollen mit Mittelflansch verteilen die gané 
Last auf sechzehn Stützpunkte. 

Diese Schiebebühnen haben Gleise für deutsche und rus 
sische Regelspur und für Schmalspur. Die Einzelheiten, besonders 
die Anbringung der Stützrollen, sind patentrechtlich geschätzt. 
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Bei Neubeschaffung wird eine Schiebebühne auf nur zwei 
Laufschienen teurer sein, als bei mehrfacher Unterstützung, da 


sie kräftiger und schwerer gebaut seiu mufs, und eine besondere, 
Diese 


nicht ganz einfache Lagerung der Tragräder verlangt. 


Mehrausgaben werden jedoch durch Ersparnisse an der Unter- 
mauerung, und mehr noch durch leichtern Betrieb, billigere 


Erbaltung und grölsere Lebeusdauer aufgewogen, da die statisch 
bestimmte Anordnung unübersehbare Beanspruchungen aus- 


' Schliefst. 


Manche ähnliche Ausführungen sind für die Veröffent- 


. lichung noch nicht ganz reif; der Verfasser behält sich vor, 


, auf diese zurückzukommen. 


Die Betriebswerkstütten der Eisenbahndirektion Hannover. 


Simon, Regierungs- und Baurat in Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 7 auf Tafel L. 


Die Eisenbahufahrzeuge erfordern im Betriebe ständige 
Überwachung und fortlaufende Arbeiten, um sie in dem von 
der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung geforderten Zustande 
zu erhalten. Während die vorgeschriebenen regelmälsigen Unter- 
suchungen, die durchgreifenden Ausbesserungen und sonstige 
grölsere Umbauten und Wiederherstellungen in den fast durch- 
weg neuzeitlich eingerichteten Werkstätten ausgeführt werden, 
hat es sich als zweckmiálsig und erheblich sparsamer erwiesen, 
zur raschen Erledigung der kleineren Ausbesserungen den Loko- 
motivstationen kleinere » Betriebs werkstátten« anzuschliefsen und 
sie durch Aufstellung passend gewählter Werkzeugmaschinen 
einwandfreien Ausführung der vielfach wiederkehrenden 


zur 
Die Hauptwerkstätten werden dadurch 


Arbeiten zu befähigen. 
erheblich entlastet, da erfahrungsgemäls der unter dem Eintlusse 
des Verkehres stark schwankende, häufig mit heftigen Stófsen 
einsetzende Zutlufs von Fahrzeugen mit geringeren Schäden den 
geregelten Betrieb ungünstig beeinflufste. Anderseits wird den 
Hauptwerkstätten durch Ausführung nur grófserer Arbeiten eine 
Beschäftigung von verhältnismälsig grofser Stetigkeit gesichert 
und die Überstundenarbeit eingeschränkt, während sich die bei 
älteren Hauptwerkstätten oft mit Schwierigkeiten verknüpften 
Erweiterungen vermeiden oder doch verzögern lassen. Weiter 
werden die Leerfahrten ausbesserungsbedürftiger Betriebsmittel 
eingeschränkt und die unfruchtbare Zeit der Aufserdienststellung 


dieser Fahrzeuge verkürzt. Diese mit der Anlage von Betriebs- 


werkstätten verknüpften Vorteile sind um so grófser, je geringer 
die Zahl, Gröfse und Leistungsfähigkeit der Hauptwerkstätten 
eines Bezirkes ist, je weiter sie von einander liegen und je un- 
günstiger ihre Lage zu einzelnen wichtigen Bahnhöfen mit dem 
Ausbaue des Verkehrsuetzes geworden ist. Die hieraus zu er- 
rechnenden Ersparnisse rechtfertigen die Aufwendungen für zweck- 
mälsix angeordnete und gut ausgestattete Betriebswerkstätten. 
Ihre weiteren Vorteile liegen darin, dals sie die möglichst 
volle Ausnutzung der Fahrzeuge zwischen den vorgeschriebenen 


Untersuchungen durch sofortige Beseitigung der entstehenden 
Schäden ermöglichen. Bei Güterwagen trägt eine flotte Be- 
handelung in der Betriebswerkstätte zur Förderung des Umlaufes 
bei hohem Wagenbedarfe bei. Heilsläufer können ohne Um- 
ladung wieder lauffähig gemacht werden. die sonst für die 
Überführung nach der Hauptwerkstätte entladen werden múlsten, 
Dadurch werden auch die Umladekosten und die Beträge er- 
spart, die sonst wegen der bei Massengütern, besonders Kohle, 
vielfach nicht zu vermeidenden Wertvermiuderung oder Gewichts- 
verluste durch das Umladen erstattet werden múísten. Bei 
Lokomotiven wird die wirtschaftliche Ausnutzung der verfeuerten 


Kohle um so eher für die Dauer gewährleistet, je mehr der 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
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an den Stehbolzen und sonstigen 


Kessel «durch Nacharbeiten 
sofortige Aus- 


empfindlichen Teilen der Feuerkiste, durch 
wechselung leckender Heizrohre und Erneuerung solcher Rohre, 


die zur gründlichen Beseitigung «des Kesselsteines heraus- 


genommen werden müssen, in gutem Zustande erhalten wird 
und je öfter und leichter die Dampf-Kolben und -Schieber 
nachgeprüft werden können. Ferner muís die ständige Prüfung 
und Erhaltung des Laufwerkes, besonders der hoch beanspruchten 
Laufaehsen und zum Scharflaufen neigender, führender Achsen 
den Lokomotivstationen nm so mehr möglich sein, als die von 
den Lokomotiven durchfahrenen Streekenlängen erheblich zu- 
nebmen. Die Kosten dieser Nacharbeiten stehen zudem vielfach 
in ungünstigem Verhältnisse zu «den durch Überführung nach 
der Hauptwerkstätte erwachsenden. 

Die Lage der Strecken im Direktionsbezirke Hannover mit 
drei Hauptwerkstätten in Leinhausen, Bremen und Stendal und 
einer Nebenwerkstätte in Minden, die räumlich zun Teile sehr 
beschränkt und nicht mehr erweiterungsfähig sind, machte 
neben besserer Ausgestaltung der vorhandenen, durchweg sehr 
unbedeutenden Betriebswerkstätten vom Jahre 1907 ab einige 
neuere Anlagen in rascher Folge nötig. 

Während die Lage der älteren Betriebswerkstätten zum 
Lokomotivschuppen und zu den Aufstellgleisen für ausbesserungs- 
bedürftige Wagen nicht immer günstig ist, da sie in abliegenden 


(Gebäuden untergebracht sind, konnten die neueren Bauten 


durchweg unmittelbar an die Lokomotivschuppen angeschlossen 
werden. War es hierbei nicht möglich, gleichzeitig die Gleise 
für Ausbesserung «der Wagen bis in die unmittelbare Nähe zu 
führen, so wurden die nótigsten Werkräume hierfür in einem 
besondern Baue untergebracht, der den Gleisen näher gelegt 
werden konnte. Zweckmälsig werden diese Räume auch un- 
mittelbar den Hallen angebaut, die neuerdings mehrfach zum 
Schutze «der Arbeiter über den Ausbesserungsgleisen errichtet 
werden. Die Abb. 1 bis 7, Taf. L zeigen einige An- 
ordnungen von Betriebswerkstätten und in grölserm Mafsstabe 
einige Grundrisse mit der Aufstellung der Werkzeugmaschinen 
und sonstigen Einrichtungen. Die Lage der Werkstätte hinter 
dem Sehuppen und die Gestaltung des Grundrisses hängt haupt- 
sachlich von dem verfügbaren Gelände, die Gröfse des über- 
bauten Raumes von der Bedeutung der Lokomotivstation ab. 
Im Allgemeinen dient eine größere Halle etwa gleicher Bauhöhe 
mit dem Lokomotivschuppen für die Aufstellung der Werkzeug- 
maschinen und die Schlosserei, an eine Láneswand schliefst ein 
etwas niedrigerer Anbau für die Schmiede, Klempnerei, Kupfer- 
schiniede, Tischlerei und das Lager an, der vielfach noch Wasch- 
und Aufenthalts-Räume für die Schlosser und einen Einbau 
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für den Werkführer enthält. Die Haupthalle wird nach Möglich- . 


keit in der Verlängerung der Schuppenstände mit der Achssenke 
angeordnet und eines oder beide Gleise hineingeführt. Ist die 
Halle grofs genug, so ist auch die Anlage der Achssenke in 
ihr vorteilhaft, da Lokomotiven mit Heifsláufern oder verhältnis- 
mälsig schweren Schäden dann ganz in die Werkstatt hinein- 
genommen, die Schuppenstände für die Aufstellung von Betriebs- 
Lokomotiven frei gehalten werden kónnen und nicht mehr von 
der tiefen Grube geschnitten werden. 

Im Übrigen dienen diese Gleise zur Beförderung der 
Achsen an die Werkzeugmaschinen, es wird Wert darauf gelegt, 
auch die Wagengleise zu diesem Zwecke möglichst unmittelbar 
mit der Betriebswerkstätte zu verbinden. Dichtschlielsende 
Tore, ani zweckmälsigsten Schiebetore mit einer Schlupftir, 


den bisherigen Erfahrungen neu durchgebildet, hat schnell um- 
schaltbare Schleif- und Polier-Scheiben und Staubabsaugung. 


Eine Fräsmaschine mit wagerechter Spindel und 300 x 
1000 mm Tischgröfse dient in der Hauptsache zum Ausfräsen 
der neu ausgegossenen Lagerschalen. Da hierbei, wie bei 
der Schenkelbearbeitung für die Hohlkehlen, feste Lehren 
benutzt werden, wird das zeitraubende und besondere Übung 
erfordernde Aufpassen der Lager bedeutend erleichtert. Eine 
oder mehrere kleine Drehbänke bis 150 mm Spitzenhöhe und 
1000 mm Spitzenweite, für die verschiedensten Arbeiten und 
eine grófsere Bank mit etwa 300 mm Höhe und 2100 mm 
Weite, hauptsächlich zu Nacharbeiten an Kolben, Schieber und 
Kolbenstangen finden stets reichliche Beschäftigung. In manchen 


' Betriebswerkstatten wurden Zahl und Auswahl der Bänke noch 


halten den Qualm des Lokomotivschuppens aus der Werkstatt | 


fern, und verhindern das Eindringen von Kälte und Zugluft. 


Grofse Fensterflächen in den Aulsenwänden und ein oder ` 


mehrere sattelfórmige Dachoberlichter geben den Räumen gleich- 
mälsige Helligkeit. Durch Kippflügel im obern Teile der 
eisernen Fensterrahmen und grofse Dachlüfter ist für ausgiebige 
Lüftung gesorgt. Zur Erwärmung der Räume dienen Kohlen- 
öfen, vereinzelt Dampfheizanlagen, die meist aus dem Kessel 
für die Pumpenanlagen gespeist werden. Zur Allgemeinbe- 
leuchtung haben lichtstarke Metallfadenlampen Anwendung ge- 
funden. während die Arbeitmaschinen und Werkplätze mit 
Glühlampen beleuchtet werden.  Gasglühlicht wird nur noch 
selten verwendet. 

Die innere Einrichtung umfafst neben einer ausreichenden 
Anzahl von Werkbänken eine beschränkte Zahl leistungsfähiger 
Werkzeugmaschinen, die mit Rücksicht auf ihre wechselnde 
und vielseitige Verwendung besonders sorgfältig ausgewählt sind. 


dadurch bestimmt, dals daneben noch für sonstige eigene und 
fremde Bahn- oder Hafen-Betriebe umfangreiche Dreharbeiten 
ausgeführt werden inüssen. Mindestens eine kräftige Schnell. 
bohrmaschine für Löcher bis zu 50 mm Durchmesser und 


mehrere kleinere bis zur Tischbohrmaschine, eine kleinere 


In erster Linie ist eine Achsschenkel-Schleifmaschine zum Nach- 


schleifen heifs gelaufener Lokomotiv-Lauf-, Tender- und Wagen- ` 
-= Dachbinder-Untergurte laufen, oder Wand- und Säulenschwenk- 


Achsen vorhanden. Das Vorhalten passender Ersatzachsen oder 


die umständliche Anforderung solcher Achsen von der nächsten | 


Hauptwerkstatt bleiben dadurch erspart. Da sich das Bedürfnis 
herausstellte, auch scharfe oder ausgelaufene Radreifen nachzu- 
drehen, ohne das Fahrzeug zu lange warten zu lassen, ist an 
Stelle der einfachen Schenkelschleifmaschine in den meisten 
grölseren Betriebswerkstätten eine Achsdrehbank mit etwa 
800 mm Spitzenhöhe und 2600 mm Spitzenweite getreten, auf 
der auch das Schleifen der Lager-Schenkel und -Zapfen mög- 
lich ist. Hierzu lassen sich die hinteren Stahlhalter gegen 
Schleifvorrichtungen auswechseln, die einzeln elektrisch ange- 
trieben und teils von Hand, teils selbsttätig angestellt werden, 


Lang- oder Quer-Hobelmaschine gehören mit zur Ausrüstung. 
Auf das richtige Schleifen der Werkzeugstähle und Bohrer 
wird grolser Wert gelegt, um bei geringem Kraftbedarfe und 
gröfster Schonung von Maschine und Werkzeug saubere Arbeit 
zu erzielen. Hierzu dienen Schmirgelschleifscheiben und eir 
fache Werkzeug-Schleifmaschinen, auf denen sich Fräser, Bohrer 
und Reibahlen nachschleifen lassen. Die wichtigeren Betriebs 
werkstätten haben aufserdem Schleifmaschinen für Spiral- 
bohrer erhalten, auf denen aufser den eigenen auch die Bohrer 
der benachbarten Bahnmeistereien, Stellwerk- und Stations 
Schlossereien wieder hergestellt werden, so dafs bei diesen 
kostspieligen Werkzeugen das Verschleifen von Hand vermieden 
Einfache Laufwinden mit Handantrieb, die auf dem 
hierfür besonders durchgebildeter 


wird. 
Unterflansche einzelner, 


krane einfachster Bauart mit Flaschenzügen erleichtern die 
Bedienung der Werkzeugmaschinen, besonders das Einhelen 
der Achsen in die Achsbauk, das Abheben des Dampfdones 
und sonstiger schwererer Teile. Mehrfach haben die Pumpe 
zur Erzeugung von Prefsluft für das Ausblasen der Lokomotiv- 
Heizrohre im Schuppen Aufstellung in einer Ecke der Betriebs- 
werkstätte gefunden, während die meist aus alten Lokomotiv- 
kesseln hergestellten Prefsluftbehalter im Freien lagern. Diese 


| Anlagen werden durchweg für den Betrieb von Prefslufthàmmern 


während sich der Antrieb der Achsen auf schnellen Gang ein- 


schalten láfst. Zum Drehen werden die Stähle selbsttätig an 
Lehren so geführt, dafs die Umgrenzungslinie der Reifen. un- 
abhängig vom Arbeiter, genau und schnell erzeugt wird. Die 
Bank stellt demnach als Verbindung je einer Werkzeugmaschine 
für Drehen und Schleifen eine für die Betriebswerkstätten be- 
sonders geeignete Bauart dar, deren Hauptzwecke stete Detriebs- 
bereitschaft und einwandfreie Beseitigung aller Betriebschäden 
an den Achsen sind. Diese Bänke werden auch zum Nachmessen 


und Untersuchen entgleister Achsen auf Lauffähigkeit benutzt. 


zum Eintreiben und Börteln der Heizrohre und zu Niet- und Stemm- 
Arbeiten mit ausgenutzt, während zum Einwalzen der Rohre und 
zum Bohren und Gewindeschneiden Handbohrmaschinen mit Preis 
luft oder elektrischem Antriebe vorhanden sind. Die Achsdreb- 
bänke haben durchweg Einzelantrieb, die übrigen Werkzeug- 


, maschinen werden einzeln oder in einer Gruppe von einer elek- 


trischen Triebmaschine angetrieben. Vereinzelt ist noch eine 
Dampf-, Diesel- oder Benzin-Maschine im Betriebe oder nad 
Einführung elektrischen Antriebes zur Aushilfe stehen geblieben. 
Die ausschliefsliche Bedienung aller Werkzeugmaschinen ist in 
jeder Betriebswerkstütte ein bis zwei geschulten Arbeitern 
übertragen, die auch für die Reinigung und Instandhaltung 


Eine demnächst besonders zu besprechende Ausführung ist nach | zu sorgen haben, und dafür eine besondere Lohnzulage & 
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konnten. 1911 wurden hier, trotzdem die Einrichtung einzelner 
Betriebswerkstätten noch nicht ganz vollendet war und bezüg- 
lich der Kopfzahl wie der Einarbeitung der Werkstättenarbeiter 
noch manche Wünsche offen blieben, bereits 87800 Tage 
geleistet, und im Monate durchschnittlich 650 Lokomotiven 
und 5000 Güterwagen ausgebessert, wobei die Wagen mit 
noch an demselben Tage dem Betriebe 
wieder zugeführt werden konnten. Die tägliche Leistung an 
ausgebesserten Güterwagen stieg auf 240, ohne dals die 
Leistungsfähigkeit der Mehrzahl der Betriebswerkstätten dadurch 
Die Lokomotiven blieben im Durch- 
schnitte 2,6 Tage in der Werkstatt. Diese Durchschnittzahl 
ist dadurch etwas ungünstig beeinfluíst, dafs umfangreiche 
Nacharbeiten und Auswechselungen der  Heizrohre wegen 
schlechten Speisewassers besonders häufig sind. Immerhin 
konnten selbst umfangreiche Arbeiten an einer grolsen Zahl 
dieser Lokomotiven während der Betriebspausen und an Aus- 
waschtagen erledigt werden. Aus den Zahlen geht auch 
hervor, wie sehr die Hauptwerkstätten entlastet werden, Grade 
im Sommer und Herbste 1911, als wegen der Stillegung der 
Binnenschiffahrt hohe Anforderungen an die Bahnen gestellt 
wurden, hat sich gezeigt, dals durch die Leistungen gut ein- 
gerichteter Betriebswerkstätten auch beim grölsten Andrange 
ausbesserungsbedürftiger Fahrzeuge einer Uberfallung und 
gänzlicben Verstopfung der Hauptwerkstätten im Bezirke vor- 
gebeugt werden konnte. Es láfst sich nach dem eingangs 
Gesagten ferner erkennen, was an Leerläufen und Wartezeit 
erspart ist und in welchem Mafse durch die schleunige Instand- 
setzung der Güterwagen zur Hebung des Wagenmangels bei- 


halten. Die Schmiede enthàlt mindestens einen Doppelfeuer- 
herd mit einem Schaufelradgebläse, das von der Hauptwelle 
oder unmittelbar elektrisch angetrieben wird. In einzelnen 
Fällen haben sich Prefslufthàmmer mit einem Bärgewichte von 
etwa 25 kg und elektrischem Antriebe aufserordentlich bewährt. 
Kleine Maschinen zum Abschneiden, Aufweiten und Einstauchen 
von Heizrohren machen die Schmiede von den Verzógerungen 
unabhängig, die früher beim Anfordern abgepalster Rohre von 
der Hauptwerkstatt nicht zu vermeiden waren, und ermóglichen 
das Auskommen mit einem geringen Lager einfacher Rohrlängen. 
Für den Klempner und Kupferschmied sind tunlich besondere 
Räume abgeteilt, die mit Werkbank, Lót-Feuer oder -Ofen 
ausgestattet sind. Bei günstiger Witterung werden übrigens 
grölsere Löt- und Glüh-Arbeiten gern im Freien ausgeführt, 
wozu einfache Rundherde meist von den Werkstätten selbst 
angefertigt werden. In der Tischlerwerkstatt leisten eine Band- 
säge und eine kleine Hobel- und Abricht-Maschine, vereinzelt 
auch eine kleinere Kreissäge, gute Dienste. Mehrfach hat 
eine Tischlereimaschine Aufstellung gefunden, die Band- und 
Kreis-Sige. Langlochbohr- und  Frás-Einrichtung in einem 
(iestelle vereinigt. Sandschleifsteine finden nur für das Nach- 
schleifen der Tischlerwerkzeuge und Meilsel Verwendung. 

Das Lager enthält nur den unmittelbaren Bedarf der 
Betriebswerkstatt und ist deshalb meist von den Vorraträumen 
für die Bedürfnisse des Betriebsdienstes getrennt. Die Wasch- 
räume sind mit Platten ausgekleidet, oder mit abwaschbarer 
heller Lackfarbe gestrichen; sie enthalten Kippwaschbecken 
Statt hölzerner sind für neuere 
Soweit nicht in 


wenigen Ausnalımen 


erschöpft gewesen wäre. 


und Warmwasserbereiter. 
Anlagen eiserne Kleiderschränke beschafft. 
Verbindung hiermit Aufenthaltsräume vorgesehen werden konnten, 
werden die Räume der Schuppenmannschaft auch von den | 


Schlossern mit benutzt. 
Die Leistungen der Betriebswerkstätten sind pui 


sprechend ihrem Ausbaue recht bemerkenswerte, wie sich im 

Vergleiche mit den folgenden Betriebsergehnissen ermessen | und Betriebs-Werkstätten ist zu sorgen. In 

lafst. 1910 sind bei einer Streckenlänge von 2109 km und | nur Fahrzeuge mit solchen Schäden behandelt werden, deren 

einem Bestande von 2075 Lokomotiven im Direktionsbezirke | Aushesserung hier in kürzester Frist, mit vorhandenen oder 

52,5 Millionen Lokomotivkm, von Personen-, Gepäck- und | schnell zu beschaffenden, leicht anzupassenden Vorratstücken 

Post-Wagen 602 und von Güterwagen 1157 Millionen Achskm | und ohne umstündliche Nebenarbeiten einwandfrei auch von 
| 


geleistet worden. An der Instandhaltung der Fahrzeuge hatten | weniger geübten Arbeitskräften erledigt werden können. Der 
| tägliche Stand, die Ausbesserungsdauer, die Art der auszu- 


hierbei die Hauptwerkstütten mit 91000 Ausbesserungstagen | 
bessernden Schäden und die Güte der Arbeitausführung müssen 


für Lokomotiven, 96500 für Personenwagen und 322000 für | 
Güterwagen gearbeitet, während die im Ausbaue begriffenen ' daher ständig und sorgfältig überwacht werden. 


Betriebswerkstätten bereits 75600 Ausbesserungstage übernehmen 
Beleuchtung der Eisenbahnwagen mit gelöstem Azetylen. 


A. Pogäny, Ingenieur, Maschineninspektor der Südbahn in Budapest 
Jahre 1896 durch ihr Verfahren, Azetylengas zu pressen und 


getragen wurde. 
Der Ausbau und die zweckmálsige Ausstattung der Be- 


triebswerkstätten hat sich demnach nach den bisherigen Er- 
fahrungen als wirtschaftlich erfolgreich erwiesen. Für strenge 


Beachtung der Grenzen zwischen den Aufgaben der Haupt- 
letzteren sollen 


I. Einleitung. 
Mit dem ersten Aufschwunge der neuzeitlichen Azetylen- in Azeton zu lösen, der Verwendung des sonst gefürchteten 
Technik beginnen auch die Bestrebungen, das Azetylenlicht Gases ein weiteres Feld geöffnet haben. 
An diese langsame Entwickelung schliefst sich jetzt eine 


zur Beleuchtung von Eisenbahnwagen zu benutzen. 
Bei dem scharfen Wettkampfe der verschiedenen Be- 
leuchtungsarten waren die gestellten Anforderungen sehr grols 
und vielseitig, so dafs die Lösung der Frage verhältnismälsig Abhandelung sein soll. 
| Nach dem Verfahren Claude-Hefs, grofse Mengen 


lange Zeit keinen nennenswerten Fortschritt aufweisen konnte, 
bis die französischen Ingenieure Claude und Hefs im yon Azetylen in verhältnismäfsig kleinen Behältern mit geringem 


Zeit lebhaften Fortschrittes au, deren Besprechung nebst der 
Beleuchtung der Eisenbahnwagen Gegenstand der nachfolgenden 
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Gewichte zu speichern, wird das Gas in Azeton gelóst, das die 
Eigenschaft besitzt, bei Zersetzung durch Wärmeaufnahme die 
Wärmeabgabe des Azctylengases bei der Zersetzung auszugleichen, 
so dafs die Explosionsgefahr fast beseitigt wird. 

Eine weit höhere Sicherheit gegen Explosion wird noch da- 
durch erreicht, dafs der Azetvlenbehálter mit einer schwaminigen 
Masse gefüllt wird. Versuche von Le Chatelier haben be- 
wiesen, dafs Haarróhrchen bis 0,5 mm Durchmesser eine Ex- 
plosion von Gasgemischen verschiedener Art bei der Entzündung 
nicht. fortpflanzen. In den Röhrchen der schwammigen Masse 
hat man also ein Mittel, geprefstes Azetyl in verhältnismälsig 
kleinen Behältern gefahrlos im Betriebe zu halten, wie aus 
den nachstehend beschriebenen Versuchen hervorgeht. 


ll. Versuche. 
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Um den Einflufs der Erwärmung und der Explosion auf . 


das gelóste Azetylen kennen zu lernen, benutzte Vieille ein 
Stahlrohr von 3,5 1 Inhalt. 


a) Das Rohr wurde mit schwammiger Masse gefüllt, dann 
das Azetylen geprelst, Azeton war nicht vorhanden. 

b) Das Rohr wurde mit Azeton gefüllt und hierin das 
Azetylen geprefst und gelöst.. 

c) Das unter 16 at mit Azetylen, Azeton und schwammiger 
Masse gefüllte Rohr wurde in einem Wasserbade bis 
56° C erwärmt. 

Die Zündung erfolgte auf elektrischem Were im Innern 
des Behälters. Die Ergebnisse waren die folgenden. 

a) Die Zersetzung des Azetylens pflanzte sieh nur einige 
Millimeter in das Innere der schwammigen Masse fort, 
die Spannung betrug kaum 30 at. 

b) Die Zersetzung des Azetylens wurde an der Züudstelle 
festgestellt, die Spannung stieg sehr wenig über den 
Anfangzustand. 

c) Bis zu 55% C stieg die Spannung allmálig auf 29 at. 
Nach erfolgter Zündung erstreckte sich die Zersetzung 
nur auf den ersten Teil der schwammigen Masse und die 
Spannung stieg auf 60 at. 

Von den seitens des ungarischen Ausschusses zur Prüfung 
von Azetylen auf der Insel von Alt-Ofen hei Budapest vor- 
genommenen Versuchen sollen folgende erwähnt werden : 

1) Eine auf zwei Stahlplatten gelagerte Flasche mit ge- 

löstem Azetylen von 2 1 Raum unter 15 at Druck wurde 

mit einem Schlagmomente von 840 kem geschlagen. Sie 
wurde «durch den Fall des Gewichtes eingedrückt, Ex- 
plosion erfolgte nicht. 

2) Die auf gewöhnliche Art gefüllte Flasche wurde mittels 
Wellenübertraguug 15 Std, in der Minute 70 mal, ge- 
schüttelt. Die Füllung der Flasche hat nicht nach- 
gegeben, Explosion ist nicht erfolgt. 

Über diesen Versuch aufsert sich der Fachmann Vogel: 

«Durch diesen Versuch sollte festgestellt werden, ob die 

poróse Masse durch längeres starkes Schütteln etwa zerstört 

werden würde. Wäre das geschehen, so wäre damit ihre 

Fähigkeit, die Explosionsgefahr aufzuheben, beseitigt gewesen, 

und es hätte bei der mit Hülfe des elektrischen Funkens ver- 

suchten Zündung eine Explosion des in Gasform vorhandenen, 


nicht mehr von der porösen Masse festgehaltenen Azetylens 
erfolgen müssen. Dafs nun bei der versuchten Zündung eine 
solche Explosion nicht erfolgte, ist ein Beweis dafür, dafs 
die poröse Masse durch das Schütteln in keiner Weise zer- 
stört war». 

Später schnitt man solche, derartig geschüttelte Flaschen 
auf, es zeigte sich keine Veränderung der Masse. 

Zur Klarstellung des Verhaltens des gelösten Azetylen 
bei Erwärmung wurden 1908 in der Füllstation der ungarischen 
«Dissous-Gas-Gesellschaft» in Budapest-Kelenfóld folgende Ver- 
suche vorgenommen. 

In einem Wasserbade wurden zwei Flaschen für gelóstes 
Azetylen von je 3 l unter 15,4 at bei 17° C erwärmt. Die 
eine Flasche enthielt kein Azeton. Bei der Erwärmung wurden 
die in Zusammenstellung I mitgeteilten Drucksteigerungen be- 
obachtet. 


Zusanmenstellung I. 


— — - =— ar == == ei ANE ge E 


Spannung 


Npannung Dauer der 


Versuchs- Warmestufe -i Behälter Hm Behälter ` Ce ärm 
ale ot | át ohne Ázeton Minuten 
at | 
] 17 154 15.4 | 5 
9 26,5 180 | 168 J] 
3 31,0 18,7 | 17,25 | 2 
4 36,5 20,1 18,1 2s 
5 11,5 22,15 19,3 ii 
6 46,5 95,25 20,75 » 
f 51,5 27,25 21,3 59 
8 57,5 30,1 | 22,5 101 


Aus den Versuchen ergibt sich, dafs sich die Steigeruns 

der Spannung beinahe in geradem Verhältnisse zur Erwármuue 
: vollzieht (Textabb. 

Abb. 1. Darstellung der Änderung der 1). Die Abweichun- 


Spannung mit der Wärme. ge 
s gen sind teilweise 


3j 
Ñ der nicht ausreichen- 
den Dauer der Er 
ar o zuzusclirei- 
7 wärmungz | 
ben, so dafs die 
schwammige Mase 
7 als Wärmeschutz 
wirkte. 
Durch unmittel- 
15 


bare Einwirkung der 
Sonnenstrahlen 
» ! . könnten in den Be- 


Do qued OBS 
101 m 2a u 
| ] Zz i E E UN 
| pra N N | hältern vielleicht 
LIES ee || 50" C Wärme, alo 
Ag i | i , | l i T 
JU ayes RR E jos ss E EC etwa 10 at Steiger 
ü | (dE Er s ng i ung der Spannun? 
IN | | | | | l | erreicht werden. 
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sich aber gegen den Schutz der schwammigen Masse nicht 
dem ganzen Inhalte des Behälters mitteilen, also würde die 
Erhöhung der Spannung um so weniger eintreten, als so hohe 
Wärme nur vorübergehend wirkt, weil die Sonnenstrahlen 
durch die Art der Anbringung der Behälter am Untergestelle 
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des Wagens ausgeschlossen werden. 
mit der mit reinem Azetylen ohne Azeton gefüllten Flasche 


zeigen, dals selbst bei irrtümlich fehlender Azetonfüllung bei 
Erwärmung keine gefährlicheren Steigerungen der Spannung 
eintreten, als bei den regelrecht mit gelóstem Azetylen ge- 


füllten Flaschen. Zur Ergänzung sind in Textabb. 1 auch die 


Ergebnisse der Versuche von Berthelot und Vieille dar- 


gestellt. 
Um festzustellen, welchen Einflufs aufserordentlich starke 


Erhitzungen ausüben, hat Dr. P. Wolff in Berlin i 


Die Vergleichsversuche . 


Behälter durch eine Schüttelvorrichtung 10 Stunden geschüttelt, 
um gleichináfsige Dichte zu erzielen. Dann werden sie durch 
Monate auf 250" C erhitzt, um sie völlig zu trocknen. Sie 
gewähren also einen hohen Grad von Sicherheit. 

Nach langsamer Abkühlung werden 40" , des Hohlraumes 


der Behälter mit Azeton gefüllt. 


IV. Azeton. 


Azeton, (UH. O, ist eine organische Verbindung, die bei 


trockener Destillation von essigsauerm Kalke, Baryt oder Blei 


entsteht; es findet sich auch in den Erzeugnissen der trockenen 


zwel 
Flaschen mit schwammigen Massen verschiedener Art mit ge- 


lóstem Azetylen unter 17,5 at bei 15° C, beide mit Schmelz- Es ist eine wasserhelle Flüssigkeit von 


Destillation von Holz. 


pfropfen, auf einem mit Petroleum getränkten Holzstofse sehr  atherischem Geruche, dessen Gewicht bei 18°C 0,792 g/l 
ı beträgt: es siedet bei 56° C. Zur Darstellung erhitzt man 


lebhaft erhitzt *). Nach drei Minuten war der Schmelzpfropfen 


geschmolzen und das Azetylen brannte an beiden Flaschen mit 
grofser leuchtender Flamme ohne Explosion. Die Flaschen 


. essigsaueren Kalk in einer eisernen. mit Kühlvorrichtung ver- 


sehenen Retorte allmälig zur Rotglut und erhält ihn so, bis 
mehr abläuft. Das wässerige Erzeugnis 


wurden später aufgeschnitten; in beiden war die schwammige 


Masse unzerstört. 
Bei weiteren Versuchen wurden eine Anzahl von Flaschen, 


die unter 15 bis 18 at gefüllt waren, der Einwirkung der ` 


Thermit-Erhitzung nach Goldschmidt unterworfen. An ver- 


schiedenen Stellen am Kopfe und an der Seite der Flaschen 
wurden kleine Formen aus Lehm gemacht und Thermit darin 
entzündet. 
wand zunächst glühend, später wurden Löcher eingeschmolzen ; 
dann entwich das Azetylen und entzündete sich ohne Explosion. 
Beim Aufschneiden der Flasche fand man Schwarzfärbung der 


schwammigen Masse nahe den Löchern, die sich nicht in das 


Eine andere Flasche wurde flach 


Innere fortgepflanzt hatte. 
Die Explosion 


auf den Boden auf eine Dynamitpatrone gelegt. 
dieser Patrone verursachte nur eine 18 mm tiefe Einbeulung 
des Flaschenmantels, die Füllung blieb unversehrt, es trat 
keine Zersetzung ein. Eine Flasche wurde mit einem Militär- 
gewelre beschossen. Das Geschols durchschlug die Flasche 
glatt ohne Explosion, 

Ähnliche Fälle könnten in milderer Form im Eisenbahn- 
betriebe vorkommen, würden aber nach den Versuchen gefahrlos 


verlaufen. 
IM. Die schwammige Masse. 


Ilauptbedingung für die schwammige Masse ist Herstellung 
und Einfüllung in die Behälter in sachgemäfser Weise. 

Die, gelegentlich einer Studienreise in Anwesenheit des 
Verfassers hergestellte Masse der « Aktiebolaget Gasakkumulator» 
in Stockholm, die gegenwärtig eine führende Rolle in der 
Azetylen-Technik einnimmt, besteht aus Zement, Holzkohle, 
Asbest und Kieselgur; das Mischungsverhältnis wird geheim 
gehalten. Bei der Herstellung der Masse muls in Betracht 
gezogen werden, dafs sie einerseits stark schwammig sein muls, 
um viel Azetylen aufnehmen zu können, andererseits dicht 
genug, um die Fortpflanzung der Zersetzung des Gases sicher 
zu verhüten. Eine brauchbare Masse weist bei 0,3 Dichte 
75"/, bis 80°, , Hohlräume auf, somit ergibt sich der Wirkungs- 
grad y mit 0,75 bis 0,80. 

In dem genannten Werke werden die mit Masse gefüllten 

*) Gutachten von Professor Vogel, Berlin, über gelöstes 


Azetylen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


Nach Beginn der Entzündung wurde die Flaschen- | 


keine Flüssigkeit 
wird durch Schütteln 


gereinigt. 
11 Azeton nimmt bei 1 at und 159 C 251 Azetylen auf. 


Die Aufnalmefihigkeit steigt mit zunehmender Spannung so, 


mit Chlorkalzium entwässert und dann 


dafs 1 | Azeton bei 15 at 3751 Azetvlen löst, wobei sich der 


Rauminhalt des Azeton um AT. fat vergrölsert, also wächst 1 l 
Azeton bei 15 at auf 1,6 l. 

Ist V! der Rauminhalt des Behälters, p*t die Spannung, 
A! die hierbei nötige Menge Azeton. Q! die Menge Azetylen- 
gas bei p* und 50° C, so ist A = 0,4 V, Q = 25,A.p, 
Q = 10.V.p und bei p = 15, Q = 150 V. 

Die Formel hat nur für 15" C Gültigkeit; steigt die 
Wärme, so nimmt auch die Spannung im Behälter zu und 
zwar geradlinig mit der Wärme, wie aus Zusammenstellung I 
und Textabb. 1 hervorgeht. 

Die genaue Bestimmung der Gasmenge in einem im Be- 
triebe befindlichen Behälter bei gegebener Wärme ist nur 
durch Abwägen möglich, wenn das Gewicht des Behälters vor 
dem Füllen festgestellt ist. Das Gewicht von 1 cbm Azetylen 
beträgt 1,162 kg. Im EHEisenbahnbetriebe ist dieser Vorgang 
umständlich und bei Verwendung grofser, an den Waren fester 
Behälter nicht durchführbar. 

Im Betriebe entweicht ein Teil des Azeton in Dampfform, 
der bei Neufüllung wieder ersetzt werden muls; hierbei soll 
die der jeweiligen Wärme entsprechende Spannung nicht üher- 
schritten werden. Deshalb ist beim Füllen die grölste Sorg- 
falt nötig, um störungsfreien Betrieb zu sichern, man muls 
also die im Behälter befindliche Gasmenge auch wegen der 
technischen und wirtschaftlichen Überwachung des Beleuchtungs- 
dienstes stets kennen. Bisher ist diese Frage rechnerisch nicht 
gelöst, man hat sich damit geholfen, die gespeicherte Menge 
Azetylen abzuwiegen. 

Der Verfasser hat versucht, eine theoretische Derechuung 
durchzuführen, um wenigstens einige Anhaltspunkte zu erhalten. 
Bei der verwiekelten Art der Aufgabe soll die nachstehende 


. Berechnung jedoch nur einen Schritt auf dem Wege zum Ziele 


darstellen. In einem Behälter von 10 I nimmt die schwammige 
‘N 1 7 O, D ) O7 In u 
Masse bei 77.5%, Hohlraum 2,25 1 ein; füllt man den Be- 


halter zu 40°/,, also mit 4 1 Azeton und prelst hierauf das 
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Azetylen auf 15 at, so vergrófsert sich der Inhalt des Azetons ' 


um 4°/,/at, also von 4 1 auf 4 + 0,04.15.4 = 6,41. 

Durch die Masse wird der Behalterraum von 101 um 
2,25 1 verringert, hierzu kommt der erforderliehe Raum von 
6,41 für das gesättigte Azeton, daher bleiben 10—8,65 — 1,351 
frei für die Ausdehnung des Azetylen und Azeton bei steigen- 
der Wärme. Die Aufnahmefähigkeit des reinen Azetons be- 
trägt bei 15% C und lat das 25 fache des eigenen Inhaltes 
und nimmt mit steigender Wärme nach der in Textabb. 2 ge- 
zeichneten Linie ab. 

Die Ausdehnung der Azetylen - Azeton - Lösung beträgt 


0,0015 far 1% C; die bei einer bestimmten Würme auftretende 2 


Spannung heilse p,. 
Die Flasche wurde bei 15° und 15 at mit 4.25.15 = 
15001 Gas gefüllt. Bei genauer Rechnung ist der freie Raum 


von 1,351 in Betracht zu ziehen, die Spannung beträgt dann à 


14,8 at, denn 4,25 p + 1,35 P = 1500 gibt p = 14,8 at. 


Bei dieser Spannung beträgt die Azetonmenge statt 60 : 


nur 57,2?/. Der Einfach- 


heit wegen ist die Spannung fähigkeit des Azeton abhängig von 
der Würme. 


mit 15 at, die Azetonmenge 
mit 60°/, genommen. Bei 
der Erwärmung auf 25° er- 
gibt sich die Menge nach 
Textabb. 2 zu 4,06.23.p 
= 93,38 . p l, wobei die Aus- 
dehnung der Azetylen-Azeton- 
Lósung mit 0,0015.4.10 
== 0,06 berücksichtigt wurde. 
Da sich nun die Azetonmenge 
bei 15 at um 60°;, aus- 
dehnt und die Zunahme des 
Inhaltes von der Spannung 
geradlinig dem von der Ziffer 
der Aufnahmefáhigkeit umge- 
kehrt abhängt, so ist der freie Raum der Hohlräume *j 
7,75 — 4,06 — 0,6 . 4,06 . di Ve = 3,69—0,15 p. 

Dieser Raum enthält bei p** 3,69 p — 0,15 p? Azetylen. 

Die Flasche enthielt aber 15001 Gas, also mufs 
93,38 p + 3,69 p — 0,15 p? = 1500 oder 
p — rund 16 at sein. 

Bringt man diesen Gedankengang in eine mathematische 
Formel, wobei ein 10 1-Behálter bei 15" C mit 1500 1 Aze- 
tylengas gefüllt vorausgesetzt ist, indem man mit a l die Azeton- ` 
menge = a,, (1 + 0,0015 t), mit e, die Ziffer der Aufnahme- 
fähigkeit, beide bei t" C, mit p, die Spannung. mit k freien 
Schwammraum = 7,75 1, mit 1:c den Wert — 0.6: (25 . 15), 
mit R den freien Schwammraum nach der Erwärmung auf o C, 
und mit Ql die Gasmenge bezeichnet, so ist: | 


Pt | 
HN = d p ` 
LEE ( "i B | 


Q = a, e, p, + Rp | 


Q = ae n |k- a, (1—«. i) | 


D Onken, Versandfühige Leuchtgase, Glaser's Annalen | 
1911, S. 92. 


SES 50 45 4035 30 25 20 5 W 5 0-5-0-15°C 


Abb. 2. Darstellung der Aufnahme- ; 


y 2 48, gd 
— (aei pu.) P a p 
2 ae 
Die Werte von p für die in Frage kommenden Wärme- 
Stufen sind in Textabb. 3 aufgetragen. 

Entnimmt man nun dem Behälter allmälig 1001 Gas, so 


EIL 


Abb. 4. Spannungsänderungen bei 

verschiedenen Würmestufen und bei 

Entnahme von je 100 ] Gas aus dem 
Behälter. 


Abb. 3. Zusammenhang 
zwischen Spannung, Gasmenge 
und Wärme. 


72398 557 8 9 00 72 73 MN 15200. 


wird 0,06 1 Azeton auf 10001 
mitgerissen *), Führt man nun 
die obige Berechnung für alle Be: 
Wärmegrade durch und zeich- L vo ET 25 20 f$ 0 5 KA 
net die gefundenen Werte von p 

auf, so sind für bestimmte Werte p und t die zugehorigen 
Inhalte gegeben (Textabb. 4). 

Die Kenntnis der Vorgänge in dem in Azeton gelösten 
Azetylen ist lückenhaft. die Inhalte bei noch höheren Wärme- 
stufen können daher noch nicht bestimmt werden. Für den 
Betrieb genügen aber die errechneten Werte gemäls der ge- 
nommenen Nachwägungen, weil Wärmestufen über 359 ( kaum 


' vorkommen. 


Nach dieser Rechnung sind für einen Behälter von 10! 


. die Werte in Zusammenstellung II angegeben und gleichzeitig 


die für alle Fülle nötigen Azetonmengen bestimmt. Voraus 
gesetzt ist dabei, dafs die Behälter immer die der jeweiligen 
Wärme entsprechende Spannung erhalten. Die beim Füllen 
der Behälter abgelesene äufsere Wärmestufe wird zwar in den 


meisten Fällen der innern des Behälters nicht gleich sein, dies 


hat aber nicht viel zu sagen, da durch die abgelesene Menge 
an der Gasuhr die Berichtigungen leicht bestimmt werden 
können. Textabb. 3 zeigt die Spannungsänderungen bei ver- 
schiedenen Warmestufen und bei Entnahme von je 1001 
Azetylengas aus dem Behälter. 

Die Linien sind von den durch Versuche ermittelten ver- 


*) Mitteilungen des österreichischen Azetylen-Vereines 1909. 
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Zusammenstellung II. 
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schieden, da bei ihrer theoretischen Entwickelung der Wärme- 
schutz durch die schwammige Masse nicht berücksichtigt wurde. 


Aus den Linien geht aber hervor, 
oder kleinere Mengen von Azeton die Spannungsànderungen 


beeinflussen. 
Den allgemeinen Ausführungen lassen wir nun die Be. 
schreibung der nach Angaben der Südbahngesellschaft angeord- 


neten Beleuchtung mit gelóstem Azetylen folgen. 


Y. Beleuchtungsproben. 

Die Südbahn hat bezüglich des gelósten Azetylen nahezu 
neunjährige Erfahrung; der erste von der «Cie frangaise de 
l'acétyléne dissous» zur Verfügung gestellte Behälter von 40 l 
wurde 1902 in einem zweiachsigen Wagen angebracht. Die 
Erprobung umfafste das Verhalten des Azetylengases bei ver- 
schiedenen Wärmestufen, die Bestimmung des Gasverbrauches 
und die Lichtkosten; Aufzeichnungen wurden genommen über 
Druckänderung und Azetylenverbrauch, Messungen der Licht- 


stärke und eisenbahntechnische Prüfung beendeten die Arbeit. 


Man erkannte, dafs die ursprüngliche Einrichtung den 


Verhältnissen der Eisenbahnen entsprechend umgebaut werden 
muíste; die Aufhängung der Behälter wurde geändert, 
des «Manoregulator» der Druckregler von Westinghouse 
eingeführt, die Abmessungen der Leitungen errechnet, ein be- 
triebsicherer Haupthahn eingelegt, die Lampen, Brenner und 
Dunkelsteller nach und nach durch sachgemälse Ausführungen 
ersetzt. Nach allem gebührt der Südbahn das Verdienst, 
Beleuchtung der Personenwagen mit gelöstem Azetylen auf 
dem Festlande lebensfähig gemacht zu haben. 
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 ]uhalt, 10 mm Wanddicke, 445 kg Eigengewicht und 790 kg 


Betriebsgewicht angebracht. 
Der Gasverbrauch betrug 150 bis 170 lSt, der Gas- 


vorrat 94,28 cbm in beiden Behältern, der Überdruck 12 at 


bei 15° C. 


Der Gasvorrat reicht für rund 100 Tage aus, die Aus- 


= wechselung der Behälter ist vermieden, da die Nachfüllung bei 
der Untersuchung des Wagens in der Füllstelle der Werkstätte 


vorgenommen wird. 
Der Verlauf der Spannungsánderung des Azetylengases ist 


aus Textabb, 5 zu entnehmen. Die ausgezogene Linie gilt 


Abb. 5. Spannungsünderung je nach der Würme an einem 
Versuchswagen. 
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für die Spannung, die jedesmal bei der Abfahrt des in regel- 
mälsigem Dienste stehenden Wagens vermerkt wurde, die ge- 
strichelte für die Spannung bei der Ankunft. Der Wagen 
wurde am 14. März 1907 in Betrieb gesetzt, die Leistung 


betrug bis zum 4. Juli bei 56563 km Lauf 112 Tage mit 


Von den vielen Erfahrungen und Betriebsergebnissen sollen ` 


nur die wichtigsten aufgeführt werden, nàmlich: 


VI. Versuchsergebnisse. 


VI. a) Grofse Behälter, die Anwendung von sehr grofsen Be- 


hältern und die Einführung der nach unten leuchtenden Lampe 
von Dalén. 


Die Beförderung kleiner Behälter zu den Wagen erfordert 
viel Arbeit und Kosten und leidet unter Störungen, auch 
müssen sie in grölserer Zahl bereit gehalten werden. Schon 
1907 sind daher in einem 16 t schweren Wagen mit fünf 
Lampen zu 30, und fünf zu 10 Kerzen versuchsweise zwei 
grölsere Behälter von je 400 mm Weite, 3 m Länge, 3601 


572 Brennstunden. In der Zeit vom 3. bis 8. Mai fehlen die 
Aufschreibungen, da der Wagen auf fremden Linien lief. Die 


Spannung im Behälter stieg von 7,7 auf 9,3 at entsprechend 


einer Wärmezunahme von 14 auf 19° C; in dieser Zeit muls 


der Wagen also entweder nur bei Tag im Verkehr gewesen 
sein, oder die Beleuchtungszeit war gering. 

Obwohl die Betriebsergebnisse hinsichtlich der Beleuchtung 
dieses Versuchswagens nicht ungünstig waren, so mufste doch 
das Eigengewicht der beiden Behälter im Verhältnisse zu dem 
des Wagens berücksichtigt werden, um einschneidende Änder- 
ungen des Baues zu vermeiden. Die Zahl der Blätter der 


Tragfedern ist um je zwei erhöht worden. 
57* 
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VI. b) Nach unten leuchtende Lampen. 

Die vorzüglichen Ergebnisse, die die französische Ostbahn 
mit stehenden Glühkürpern erzielte, gab Anla's, solche auch 
bei dieser Beleuchtung zu verwenden, um durch den geringern 
Verbrauch an Gas an Behältergewicht zu sparen. Dann wurden 
auch Versuche mit hängenden Glühkórpern vorgenommen. 

Die hierbei zu über- 
windenden Schwierigkei- Abb. 6. Explosionsbereich der Gasluftge- 
ten waren sehr grofs, da mische in Róhren von 0,5 his 40 mm Weite. 
es nur schwer gelungen % 
ist, einerseits eine rufs- 
freie, bei schwankendem 
Drucke stetig brennende, 


erhalten, anderseits einen 
Glühkórper mit der nöti- 
gen Widerstandsfähigkeit 
zu finden. Eine weitere 
Schwierigkeit lag in der 
hohen ` Explosionsfáhig- 
keit des Gemisches von 
Azetylen mit Luft; beim 
Anzünden wurden die 
Glühkórper durch die da- 
bei entstehende kleineEx- 
plosion rasch zerstört. 
Die Explosionsfähigkeit 2 
beginnt schon bei 2,9%/, 

und endet erst bei 64°/, Azetylengehalt. 


grenzen nähern sich, wenn man die Gefalse oder Rohre ` 


Die Explosions- ` 


enger bemilst. Textabb. 6 zeigt die Ergebnisse der darüber 
von Le Chatelier, Eitner und Trautwein angestellten 
Versuche; die durch die beiden Linien eingeschlossene Fläche 
bildet den Explosionsbereich für Gasluftgemische in Röhren 
von 0,5—40 mm Durchmesser. 

Azetylen bildet auch bei hoher Wärme Niederschläge, die 
die Brennerdüsen leicht verlegen; Änderungen um Brachteile 
eines Millimeters in der Düse ändern die Wirkung und es 
kann ein Zurückschlagen der Flamme im Brennerrohre er- 
folgen. 

Ferner kann die dem Glühkórper entsprechende Flammen- 
form erzielt werden, wenn die Austrittsgeschwindigkeit des 
Gasluftgemisches am Brenner gröfser ist, als dessen Zünd- 
geschwindigkeit. Nur in diesem Falle brennt das Gemisch an 
der Mündung, im andern schlägt die Flamme zurück. Die in 
in dieser Hinsicht bei der Südbahn gemachten Erfahrungen 
sind die folgenden. 
| Nótig sind Erzielung unverànderlichen Gasluftgemisches, 
| richtige Bemessung des Brennerrohres und des Brenners selbst 
| für verschiedene Lichtstárken, Vermeiden zu hoher Wärme im 
| Brenner, Verhüten des Zurückschlagens der Flamme, richtige 
Wahl des Stoffes für den Brenner, vollständige Verbrennung 
des Gases, genügende Steifheit der Flamme zur Erzielung 
| ruhigen Lichtes, innige Umspúlung des Glühkörpers durch die 
| Gestalt der Flamme, kleinste Bemessung des Glühgewebes, 
um bei Gasersparnis grölsere Haltbarkeit zu erzielen. 

Diesen Anforderungen entspricht die unten beschriebene, 
| sinnreiche Lampe von Dalén, sie macht den hängenden Glüh- 
körper auch für gelöstes Azetylen möglich. 

(Schluß folgt.) 


Winke für erste Hülfeleistung bei Verletzungen.*) 


Allgemein. 

Man bewahre völlige Ruhe. 
Arzte; gebe ihm die Art der Verletzung so gut wie móglich 
an, Man warte nicht auf eine grófsere Zahl von Ärzten; wenn 


Man sende zum nächsten 


nötig, können diese später zugezogen werden. Man bringe 
den Verletzten von der Unfallstätte, indem man die äulserste 
Sorgfalt benutzt, ihn nicht mehr zu verletzen. 

Neugierige sind zurückzuhalten. Die Verletzungen sind 
sorgfältig zu prüfen, ehe irgend etwas unternommen wird 

Man berühre offene Wunden nicht mit den Händen, und 
versuche nicht Schmutz zu entfernen, verwende auch keine 
schmutzige Rleidungstücke, da sie Krankheitserreger enthalten. 

Tragbahre. 

Die Tragbahre kann man als Bett benutzen. Drei Mann 

sind nötig, einen Verletzten riehtig darauf zu legen. Man stelle 


sie mit der Längsseite neben den Verletzten. Die drei Leute 
sollen sich an seine Seite stellen, eutfernt von der Tragbahre; : 


einer legt seine Hände unter den Kopf und die Schulter, der 


andere unter die Hüften und Knie, der dritte nimmt den ver- | 


letzten Teil: so heben sie den Verletzten auf und legen ihn 
sanft auf die Tragbabre. 

Das Erste Húlfe-Packet enthält zwei keimtötende Ver- 
bände, in Ölpapier eingewickelt, eine elastische Gaze-Binde, 


eine dreieckige Binde und zwei Sicherheitsnadeln. Beim Ver- ` 


binden der Wunde lege man den Verband auf die Wunde, ohne 
den Teil des Verbandes zu berühren, der mit der verwundeten 
Fläche in Berührung kommt, sichere ihn mit der Gaze-Binde, 
wenn nötig mit der dreieckigen Binde. Letztere lálst sich 
aufserdem als Schlinge und zum Festhalten von Schienen ver 
wenden.  Genügt der Inhalt eines Packetes nicht, verwende 
man mehrere. 


Blutung. 

Um Blutungen zu stillen, lege man einen Verband unter 
| den blutenden Teil und verbinde ihn fest mit der Gaze-Binde. 
Hórt das Bluten nicht auf, nehme man mehr Verbände und 
, wende mehr Druck an; versagt dies, so lege man eine Binde 
um das Glied zwischen der Stelle der Blutung und dem Körper 
und ziehe sie durch Drehen eines zwischen Verband und Glied 
hindurch gesteckten Stockes fest, bis das Bluten aufhört. Dann 

sichere man den Verband. 


Knochenbruch. 

Gebrochene Knochen sind mit Schienen zu behandeln, 
die durch dreieckige und andere Binden in Stellung gehalten 
werden. Eine Schiene soll vom Gelenke unterhalb des Bruches 
bis zu dem nächsten darüber reichen. Zusammengefaltete 
Zeitungen, Holzstücke, steife Pappe, oder sonstige Versteifungen 
genügen, um die Reibung der Enden der gebrochenen Knochen 
an einander zu verhindern. 


*) Ein kleines Taschenbuch. das von der Pennsylvania-Eisenbahu unter ihre Angestellten verteilt wird. 
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Verbrennungen. 
Diese sind wie Wunden zu behandeln. 
Kleidungstücke vorsichtig, schneide sie weg, wenn nötig. Hat 
der Verletzte starke Schmerzen, kann man gewöhnliche, in 
Wasser gelöste Backsoda zum Tränken der Verbände verwenden. 
Ölhaltige Mittel wende man nicht an, da sie leicht Keime 


Man entferne die 


enthalten. 
Nervenerschütterung. 
Dies ist ein Zustand fast vollkommener Abwesenheit von 
Lebenszeichen, wie seufzende Atmung, blasse, kalte, feuchte 
Haut. Man gebe keinen Schnaps, noch andere auregende Ge- 
tránke oder Medikamente: die Hauptbedingungen sind innere 
und àu[sere Erwärmung. Man gebe heifsen Kaffee, heilse 
Milch oder andere heilse Getränke, und verwende gewärmte 
wollene Decken, Warmwasserflaschen, heilse Ziegel oder der- 
gleichen. In Fällen scheinbaren Todes durch Ertrünken oder 
elektrischen Schlag wende man künstliche Atmung an, wie sie 
im «Erste Hülfe»-Unterrichte gelehrt wird. 


Ohnmacht. 

Ohnmáchte Personen sind an einen ruhigen Ort zu bringen 
und auf den Rücken zu legen. Man lóse die Kleider am Halse 
und Unterleibe. Sind die Zustände wie bei Nervenerschütterung, 
wende man die dafür angegebene Behandelung an. 


| Krämpfe. 


ne ees 


j 


Ein an Krämpfen Leidender soll ruhig auf dem Rücken 
liegen. Man lockere die Kleider am Halse und Unterleibe, 
und achte darauf, dals er sich während der Krämpfe nicht 
verletzt. 

Hitzschlag und Sonnenstich. 

Bei ersterem ist die Haut kalt und feucht, die Zustände 
sind dieselben, wie bei Nervenerschütterung, dieselbe Behandelung 
ist erforderlich. Bei Sonnenstich ist der Kórper heifs und trocken. 
Man verwende Eis für Unterleib, Kopf und andere Körperteile, 
indem man sie mit den Eisstücken reibt, oder das Eis zer- 


kleinert und es in Stoff eingehüllt auf die Körperteile legt. 
G—w. 


Schornstein amerikanischer Bauart von J. A. Maffei. 


C. Guillery, Baurat in München. 


Schornsteine amerikanischer Bauart mit Einrichtung zur | 


Ablenkung glimmender Löscheteile sind bei uns nicht ein- | 


geführt, weil sie den Zug zu stark hemmen. Der Grund dieser 
starken Hemmung ist die geschlossene Ausführung des über 
der Mündung des innern gekürzten Schornsteines angeordneten 
Ablenktrichters*). Dampf und Rauchgase werden dadurch ge- 
waltsam nach aufsen gedrängt. Ob das Abfangen glühender 
Lóscheteile dadurch sicher erreicht wird, erscheint fraglich, 
da die gegen den Schornsteinmantel geschleuderten Lóscheteile 
auch den Weg durch die äulsere Schornsteinmündung ins Freie 
finden kónnen. 

Bei dem Schornsteine Textabb. 1, der kürzlich von 
J. A. Maffei in München für die der Betriebsdirektion in 
Volo**) der thessalischen Bahnen gelieferten drei Heifsdampf- 
Zwilling-Tenderlokomotiven mit Im Spur ausgeführt ist, ist 
dieser Fehler vermieden. Zunächst wurde der Blechtrichter 
mit Schlitzen von 5 >< 30 mın Querschnitt versehen, um dem 
Dampfe und Rauche Abzug zu verschaffen. Da sich auch dies 
noch als ungenügend erwies. wurde die Spitze des Trichters 
soweit abgeschnitten, daís eine Öffnung von 40 mm Weite ent- 
stand. Jetzt fand der Kern des austretenden Dampfstrahles 
hinreichenden Abzugquerschnitt. Dals ein Lóscheteilehen durch 
die Öffnung in der Spitze den Ausweg ins Freie findet, ist 
unwahrscheinlich. Wegen der schnellen Erweiterung des Quer- 
schnittes verlangsamt sich die Bewegung, das Lóscheteilchen 
gerät nach aufsen und wird hier so lange herumgewirbelt, bis 
es über den Rand des Trichters in den Zwischenraum zwischen 
dem innern Schornsteine und dem Mantel fällt. Von dort 
kann es durch eine von zwei mit Deckel verschlossenen 
Reinigungsöffnungen entfernt werden. Die àuísere Schornstein- 
mündung ist mit der üblichen, nach innen eingebauten Krempe 
versehen. 
Aulser dieser Einrichtung zum Abfangen von Funken ist 
noch zwischen den Schornsteinfuls und die Blasrohrmündung 
ein kegelförmiges Drahtnetz üblicher Anorduung eingebaut. 

d Eisenbahntechnik der Gegenwart, 2. Auflage, Band I, S. 185. 

**) Archiv für Eisenbahnwesen 1911, S. 131. 
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Abb, 1. Schornstein amerikanischer Bauart. Maßstab 1:14. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Die Key-West-Elsenbahn. 
(Railway Gazette. 15. März 1912.) 

Eine der merkwürdigsten Bahnstrecken ist die im Früh- 
jahre 1912 eröffnete Reststrecke der Key-West-Eisenbahn, Sie 
bildet das letzte Stück der durch die Halbinsel Florida führenden 
Florida-Ostküsten-Linie und endet in dem von den reichen 
Amerikanern der südlichen Staaten der N St. A. bevorzugten 
Seebade Kev-West auf einer Insel im mexikanischen Golfe. 
Zur Führung der Bahnlinie benutzte man die grolse Zahl kleiner, 
von der Halbinsel gegen Kev-West ziehenden Inseln. Nahezu 
150 km wurden in den atlantischen Ozean hinausgestreckt, so 
Die Kosten 
betrugen streekenweise 2.25 Millionen M km. Dieletzte Teilstrecke 
im Meere umfafst 11 km starken Zementbau, 152 km Damm, 
3,35 m über Fluthöhe, acht feste und zwei Dreh-Brücken. 
Die längste Brücke enthält bei 3,2 km Länge 130 Zementbogren. 

Die Lange der Florida-Ostküsten-Bahn beträgt 840 km 
mit 148 km Flügelbahnen. 
150 Millionen M. Plan, Bau und Beschaffung des Geldes sind 
das Werk des Präsidenten H. W. Flagler, der ein Alter 
von 80 Jahren erreichte, bevor das letzte Stück der Balm 
zur Ausführung kam. 


dafs die Fahrgäste das Land aufser Sicht verlieren. 


Die Baukosten beliefen sich auf 


Key-West bildet nun zugleich einen 
wichtigen Hafen. 
Havanna auf 50 Fahrstunden nahe gebracht und die Seefahrt 
nach Kuba auf sechs Stunden beschränkt. G. W. K. 


Neuyork wird dureh diese Bahuverbindung 


Malayische Eisenbahnen. 
(Railway Gazette 1. März 1017, 5. 260.) 

Die Regierung der britisch-malayischen Staaten auf 
Malakka geht in ihrem Bestreben, das Land zu erschliefsen, 
daran, das bestehende Bahnnetz  auszugestalten und neue 
wichtige Verbindungen zu schaffen. Kine der gréfsten 
Aufgaben ist die Erbauung der Bahnlinie von Pahang nach 
Kelantan, die mit dem Bahnnetze von Siam in Verbindung 
gebracht werden wird. 

Weiter wird die Linie von der Provinz Wellesley nach 
Kedah im Norden in Angriff genommen, ferner eine Abzweigung 
der Hauptlinie von Kuala Lumpur nach Süd-Salak, die Fertig- 
stellung der Linie Kuala Selangor, endlich eine Zweiglinie, 
die die Kohlenfelder von Rawang erschliefsen soll, die für die 
malayischen Staaten von grofser Bedeutung sein werden. 

G. W. K. 
Ober 
Fink. Stofsfreie Doppelschiene. | 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel NLIX. 

Die J. Fink geschützte stofsfreie Doppelschiene (Abb. 7 
und 8, Taf. XLIX) besteht aus zwei gleichen Teilen, von 
denen jeder in zwei Lagen als halber Kopf und Fuls benutzt 
werlen kann, indem man ihn um 90° kantet; so ist zwei- 
malige Verwendung jeder Hälfte ermöglicht, und die Schiene 
erhält auf jeder Seite eine Schutzleiste. Der Stols der einen 
Schienenhälfte liegt in der Mitte der andern. Die 10 m lange 
Schiene ruht mit geneigten Unterlegplatten auf zwölf Quer- 


Der Ausbau des griechischen Bahunetzes. 
(Railway Gazette, 1. März 1912, S. 242 und 15. März 191, 
S. 298.) 

Griechenland besitzt seit erst 45 Jahren Balınlinien, deren 
Ausbau und Entwickelung jedoch mit dem sonstigen Wach» 
tume des Landes nicht Schritt gehalten hat. Zudem sind alle 
bislang bestehenden Linien im Besitze von Gesellschaften, und 
mit Ausnahme zweier haben alle Schmalspur, Verbindung mit 
den anderen Europas besteht an keiner Stelle. 

Das derzeitige Balmnetz umfafst folgende sieben Dahn- 
gesellschaften: 1) die Piräus-Athen-Peleponnes-Bahn, 2) die 
Larissa-, 3) die Thessalische-, 4) die griechische Nordwest- 
Eisenbahn, 5) die elektrische Balm Athen-Piräus, 6) die Kephi- 
sia-Bahngesellschaft mit einer, den griechischen Marmorwerken 
gehörigen Flügelbahn, und 7) die Pyrgos-Katakolo Eisenbahn. 

Den Hauptgrund, warum Griechenland eine Bahnverbindun: 
durch die nördlich an Griechenland grenzende Türkei mit den 
anderen Staaten Europas nicht erhielt, bilden die seit den 
eriechisch-tarkischen Kriege gespannten Beziehungen zwischen 
den beiden Staaten. Jetzt endet die von Larissa in Griechen- 
land kommende, gegen Norden führende Linie in Karali-Derven, 
einem kleinen Städtchen an der griechisch-türkischen Grenze. 
Trotz der Schwierigkeiten eines Einvernehmens hofft man doch. 
die Weiterführung dieser Sack-Linie nach Gida an der Monastir 
Saloniki-Eisenbabn zu erreichen. 

Dem Baue der ungefähr 100 km langen Linie stánden 
keine besonderen technischen Schwierigkeiten entgegen, ahge 
schen von den Wildwassern, die zur Regenzeit und Schme 
Für die Türkei würe der bau 


dieser Linie zumindest so vorteilhaft, wie für Griechenland 


schmelze vom Olymp stürzen. 


bezüglich der Beförderung hochwertiger und leicht verderbender 
Waren und der Post. Ein grofser Teil der Reisenden würde 
die raschere Balnfahrt der wohl angenehmern, aber viermal 
so lange währenden Schiffahrt vorziehen. Alle Frachten nach 
und von Griechenland müssen aber türkische Bahnlinien auf 
ziemlich bedeutende Linge benutzen. Für den westlichen 
Verkehr von Nisch aus Serbien kommen 468 km, 330 ki 
zwischen Zibeftebe und Saloniki und 138 km von da bis air 
Grenze, für den östlichen von Konstantinopel bis Saloniki 
841 km und weitere 138 km von da bis Karali-Derven M 
Betracht. G. W. K. 

bau. 

schwellen, Der Mittenstand der Stofsschwellen beträgt 601,5 mm. 
der der nächsten Schwellen von den Stolsschwellen 723 mm: 
die Teilung der übrigen Schwellen 985 mm. 

Die Fulsteile werden zusammen mit den Unterlegplatien 
durch Schwellenschrauben oder Bolzen auf den Schwellen be- 
fostigt. Jeder Schienenteil hat an den beiden mittleren Schwellen 
zur Verhinderung des Wanderns runde, an den übrigen 
Schwellen zur Ermóglichung der Längsausdehnung längliche 
Schraubenlöcher. Bei geringer Abschrägung der Auflagen 
fláche der Unterlegplatte nach der Mitte zu stehen die beiden 
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Schienenteile in einem kleinen Winkel zu einander, so dafs 
ihre Kópfe dauernd fest an einander geprefst werden.  Ver- 
bindungschrauben im Stege können daher wahrscheinlich weg- 
fallen. Diese Wirkung wird durch schwache Ausbauchung der 
Stege noch erhöht, hierdurch aber auch eine gleichmälsigere 
Druckverteilung auf die Fufsteile erzielt. Die Halbstófse er- 
halten Winkellaschen. Die Anordnung hat einige Ähnlichkeit 
mit der Schwellenschiene von Haarmann, die sich bekannt- 
lich nur für bestimmte Zwecke, namentlich für einzupflasternde 
Gleise bewährt hat. Ob mit der hier vorgeschlagenen Abände- 
rungen bessere Ergebnisse zu erzielen sind, bleibt abzuwarten. 
Die Abnutzung in der einen Stellung der Hälfte hat auf die 
Verwendung in der andern wahrscheinlich keinen Einflufs. Die 
Verwendung als Doppelschiene würde namentlich für Kolonial- 


bahnen vorteilhaft sein. B—s. 


Selbsttätige Grab- und Verlade-Maschine der Myers-Whaley Co. 
in Knoxville, Tenn. 

(Engineering Record, current news supplement 1912, August, S. 68. 
Mit Lichtbildern.) 

Die Maschine ist bestimmt in engen, niedrigen Räumen, 
wie schmalen Einschnitten, beschränkten Lagerplätzen, Berg- 
werken, Tunneln das lose, nötigen Falles gesprengte Gut vorn 
aufzunehmen und hinten zu verladen, in Tunneln besorgt sie also 
die Schutterung allein. 

Die Maschine besteht aus einem vierräderigen Gestelle 
mit zwei niedrigen seitlich schwingenden, wagerechten Auslegern 
und der Triebmaschine. 

Der vordere Ausleger trägt an der Spitze die mit Zähnen 
versehene Greifschaufel, dahinter die Kippschaufel und dahinter 
ein Förderband, dessen hinterer Abwurf grade über der Dreh- 


— — m 


 dals in scharfen Gleisbogen und 


' vorn niedergelegte Kippschaufel fällt. 


achse des Auslegers steht, so dals er seine Stelle beim seitlichen 
Schwingen nicht àndert. 

Grade unter diesem Abwurfe, auch über der Drehachse 
steht das hintere Ende eines zweiten Fórderbandes auf dem 
hintern, auch seitlich schwingenden Auslegers, der so nach 
oben geknüpft ist, dafs die Förderwagen unter sein Hinter- 
ende fahren können, die beiden Förderbänder arbeiten also 


bei beliebiger gegenseitiger Stellung der beiden Ausleger 


richtig zusammen. 

Die Triebmaschine fährt das Untergestell und bewegt von 
der gemeinsamen Drehachse beider Ausleger aus beide Schaufeln 
und beide Förderbänder durch Kettenradübersetzung. 

Beim Betriebe wird zu Beginn eines Hubes der Trieb- 
maschine die Greifschaufel unter das Ladegut gestofsen und 
dann nach hinten ausgekippt, so dafs das Ladegut in die nach 

Zum Schlusse des Hubes 
schwingt die Kippschaufel auf Rollen in Schlitzführungen nach 
hiuten, und lälst das Ladegut auf das Vorderende des vordern 
Fórderbandes gleiten, auf dem das Gut bis zur Drehachse 
läuft. Hier fällt es auf das Vorderende des hintern Förder- 
bandes und geht auf diesem nach dem Hinterende, wo es in 
die Förderwagen abgeworfen wird. 

Der vordere Ausleger mit der Greifschaufel bestreicht etwa 


130?, der hintere mit dem Ladebande einen solchen Bogen, 
auf zwei Nachbargleisen 


geladen werden kann. 

Bei 6 t Gewicht lädt die Maschine mit einer 86 cm breiten 
Greifschaufel in eine Kohlenflótze von rund 2 m etwa 25 t in 
der Stunde.‘ In einem Felstunnel leistet sie bei 7 t Gewicht 
die Schutterung bis auf 11 m Länge in der Stunde. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Empfangsgebäude der Aurora-, Elgin- und Chikago-Bahn 
zu Wheaton in Illinois. 
(Electric Railway Journal 1911, Band XXXVIII, 23. Dezember, 
Nr. 26, S. 1280. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel XLIX. 

Das Erdgeschols (Abb. 3, Taf. XLIX) des neuen Empfangs- 
gehiiudes der Aurora-, Elgin- und Chikago-Bahn an der Nord- 
west-Ecke der Haupt- und Ejisenbahn-Strafse zu Wheaton in 
Illinois liegt ungefähr 1,5 m über Strafsenfliche. Ein mit Ge- 
länder aus Gulsbeton versehener Vorbau aus Beton umgibt das 
Gebäude auf drei Seiten. Eine breite Betontreppe führt von 
der Eisenbahn-Straíse nach dem Haupteingange. Auf der 
Bahnseite erstreckt sich ein Beton-Bahnsteig von der nördlichen 
Wand bis auf 61 cm von der nächsten Schiene. Das Gebäude 
hat 9,6 >< 29,26 m Grundfläche. Eine offene gewölbte Halle 
nimmt die Mitte des Gebäudes ein. In seinem westlichen 
Teile befinden sich Wartehalle, Fahrkarten- Ausgabe und Abort 
für Frauen, im östlichen zwei Dienstzimmer, Gepückraum und 
Abort für Männer. Das Kellergeschofs unter dem ganzen 
Gebäude enthält Heizung und Lager. Die Bestimmung der 
einzelnen Räume ist in Abb. 3, Taf. XLIX angegeben. 


Kranwagen für Bahn-Oberleitungen. 


(Electric Railway Journal, Juni 1912, Nr. 24, S. 1011. 
Mit Abbildung.) 
Neuyork, 


Die mit Einwellen - Wechselstrom betriebene 


| Westchester- und Boston - Dahn. hat für die Arbeiten an der 


Sie hebt 10 t bei kleinster, 3 t bei gröfster Ausladung. 


Streckenoberleitung ein besonderes Fahrzeug in Dienst gestellt. 
Zwei zweiachsige Drehgestelle tragen eine geräumige Wagen- 
Bühne auf Prelsblechrahmen, deren eine Hälfte ein Kastenauf- 
bau mit dem von einer Gasolinmaschine angetriebenen Strom- 
dem Führerstande einnimmt. Der Strom dient 
der Fahrtriebmaschinen und der Triebwerke 
auf der andern Hälfte der Wagenbühne. 
zusammengebaute Drehkran hat einen 


erzeuger und 
zur Speisung 
eines Kranes 


Der aus Walzträgern 
wagerechten Ausleger, auf dessen Rücken eine Laufkatze führt, 
Der 


Ausleger trägt aufserdem eine leichte Bühne mit Geländer für 


die Arbeiten an der Oberleitung. Die mit vier umlegbaren 


Stützen an den Auslegerbalken befestigte Bühne kann mit dem 
Kranhubwerke leicht in der Höhe verstellt werden. Die Fahr- 


triebmaschinen geben dem Wagen eine Geschwindigkeit von 


48 k/mSt. A. Z. 
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Maschinen und Wagen. 


Dampfstrahl-Pumpe von Wintzer*), 
Hierzu Zeichnungen Abh. 4 bis 6 auf Tafel XLIX 


' Bolzen E an und ziehen die Klinke A zurück. Die Kup. 
| köpfe kommen noch zum Eingriffe, wenn die Mittelebene i 


Abb. 4, Taf. XLIX zeigt die Zusammensetzung der Dampf- der Senkrechten um 76 mm, in der Wagerechten um 17s m, 
strahl-Pumpe von Wintzer in Halle a. S, aus den einzelnen | verschoben sind. In ungekuppeltem Zustande werden iie Kup: 
Düsen, die ohne Gewinde zu einander passen. Die Düsen | durch eine unter der Zugstange befestigte Feder in ageret: 
werden lose in eine Hülse eingesetzt, die abermals ohne Ge- | Lage erhalten. Die Abnutzung der Ringe (" ist gering, d 


winde in den Körper eingeschoben wird und sich mit den 
Flächen b, c, d an das Pumpengehäuse legt. Die Abstände 
der einzelnen Düsen sind durch Ansätze a genau bestimmt. | 
Um beim Herausziehen nicht etwa durch angesetzten Kessel- 
stein hehindert zu werden, sind die übrigen Teile der Halse ` 
bei e und e! reichlich kleiner gehalten, auch sind die Flächen 
b, c, d gegen einander abgestuft. Der ganze Düseneinsatz 
wird mittels besondern Schlüssels in das Pumpengehäuse ein- 
gesteckt und das Ganze dann durch ein Kopfstück gehalten. 


| sie sich beim Eingriffe rechtwinkelig zur Zugrichtung w 


| einanderpressen. AZ 


| Ventillose Verbrennungstriebmaschine von Cottin, 

| (Génie civil, Oktober 1911, Nr. 24, S. 495. Mit Abb. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12 auf Tafel XLIX. 

Bei den Verbrennungstriebmaschinen üblicher Bauan is 

| der Verdichtungsraum im Zylinderkopfe am Ende des Auspuf. 

| hubes init Verbrennungsrückständen gefüllt, die sich wälren! 

| 


i ghubes mit der frischen Füllung vereinigen, sie ver 
Abb. 5 und 6, Taf. XLIX zeigen die vollständige Pumpe für des Saughubes ı 


eine Lokomotive. Losnehmen, Reinigen und Wiedereinsetzen 


geschehen in wenigen Minuten wührend des Betriebes. 

Abb. 6, Taf. XLIX Zeigt ferner auch den Regler des Wasser- 
zulaufes, der sich wegen walzenförmiger Gestaltung nicht zu- 
setzen kann und ohne Lösung von Rohrleitungen zu reinigen ist. 
Das Überlaufventil ist rechtwinkelig zur Pumpe angeordnet und 
schliefst durch sein eigenes Gewicht. Das Überlaufwasser wird 
dureh einen Umführkanal abgeleitet. Die Pumpe arbeitet unter 
einem Überdrucke von 3 bis 16 at bei 230 l/Min Höchst- 
leistung und springt nach jeder Unterbrechung beim Wieder- 
anstellen sofort leicht und sicher an. Sie saugt Wasser bis 
zu 4 m Höhe und bis zu 60° C. 

Die Pumpe von Wintzer ist vollständig symmetrisch 
und gestattet die Verwendung sowohl für rechte wie linke 
Anordnung, Hierdurch kann der Apparat an jede vorhandene 
Rohrleitung ohne Weiteres eingebaut werden. 


Die Strahlpumpe wird von der Direktion Halle seit mehr | 


als 3 Jahren mit Erfolg verwendet und ist vom Königlichen 
Eisenbahn-Zentralamt für die im Bau befindlichen Sio Loko- 
motiven vorgeschrieben. 


Selbsttätige Kuppelaug, 
(Railway Age Gazette, Oktober 1911, Nr. 17, S. 817. Mit Abb) 
Hierzu Zeichnung Abb, 4 auf Tafel XLVIII, 

Auf der Stadtschnellbahn in Neuyork wird eine selbst- 
tätige Wagen- und Bremsleitung-Kuppelung der Westing- 
house- Bremsen-Gesellschaft erprobt. Abb. 4, Taf. XLVIII 
zeigt die in wagerechter Mittelebene geschnittene Kuppelung. 
Die mit wagerechten Bolzengelenken an der Zugstange be- 
festigten Kuppelköpfe aus Stahlguls greifen mit senkrechten 
gehobelten Winkeltlächen in einander, gleichzeitig dichten die 
Ringe C der besonders cingesetzten Krümmer für die Brems- 
luftleitung gegenseitig ab, Die Klinken A legen Sich, durch 
eine Schraubenfeder und ein Hebelgelenk angezogen, gegen 
die Flächen B und sichern die Verbindung so kräftig, dals 
schon eine Klinke genügen würde. Zum Lösen der Kuppelung 
wird die Vierkantwelle mit der Daumenscheibe in der Nähe 
des Bolzengelenkes gedreht. Die Daumen D greifen 


*) D. R. P. und D. R. G. M. 


am 


schlechtern und unnötig erhitzen. Die neue ventillose Viertakt 
Verbrennungsmaschine von Cottin soll die vollständige 4w- 
spülung (der Verbrennungsrückstände aus dem Zylinder er 
möglichen. Nach Abb. 9 bis 12, Taf. XLIX ist statt der 
Ventile ein Drehschieber D in den Zylinderkopf quer zur 
Kolbenachse eingebaut. Der Kolbenkörper schmiegt sich a 
der Schieberseite eng an die Rundung des Schieberkórper 
an. Dieser hat zwei Aussparungen k und k, und wird mittel 
Gelenkkettenantriebes in einer Übersetzung 1:4 von dr 
| Kurbelwelle aus gedreht. Der Schieber gibt der Reihe nach 
die Einsauge- und Auspuff-Offaung A und E, die Frischluft 
| öffnung B und die Mündung des Rohres T frei, das zum luft 
| aient an den Zylinder angeschlossenen Triebwerkgehäuse H 
führt. In . Abb. 9, Taf. XLIX ist der Ansaugehub beendet. 
A und E sind geschlossen, der zurückkehrende Kolben ver 
dichtet das Gas-Luftgemisch in dem Raume k des Sehiebers 
Durch die Luftverdünnung im Gehäuse H wird Frischluft 
durch B, den Raum k, und das Rohr T angesaugt. Am Ende 
des zweiten Tubes ist nach Abb. 10, Taf. XLIX die ganz 
Füllung des Zylinders im Raume k verdichtet und wird at 
zündet. In Abb. 11, Taf. XLIX ist die Dehnung beendet. m 
Drehschieber öffnet den Auspuff E. Nach Beendigung des 
Ausstofshubes schlielst der Schieber dicht an die Ausrundung 
des Kolbens, so dafs nach Abb. 12, Taf. XLIX kaum noth 
ein schädlicher Raum vorhanden ist. Die Aussparung k, steht 
nunmehr vor der Einlafsöffnung A und gibt beim Rückgang 
des Kolbens den Zutritt zum Zylinder frei. Gleichzeitig win 
die Luft im Gehäuse H zusammengeprefst und spilt die Ver- 
brennungsrückstände in k während des ganzen Hubes durch 
die Auspufföffnung E aus. Bei dem nun folgenden Ausaugen 
wiederholt sich das Spiel nach Abb. 9, Taf. XLIX, nur bl 
mittelt jetzt k die Verbindung zwischen B und T, k, un 
als Verbrennungskammer. A. A 


Mefswagen der Atehinson, Topeka und Santa Fe-Eisenbahn. 
(Railway Age Gazette, März 1912, Nr. 13, S. 751. Mit Abb) 
Hierzu Zeichnung Abb, 9 auf Tafel L. 
Der 15.24 m lange und 3,0 m breite Wagenkasten rulit 
auf zwei weiachsigen Drehgestellen. Untergestell und Be: 
gerippe sind ganz aus Stahl. Der Rahmen hat in der Mitte 
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zwei starke Blechlüngstráger von Fischbauchforn und je zwei | 


Seitenlängsträger aus Walzeisen, die durch Querschwellen aus 
Prefsblech mit oberen und unteren Gurtplatten verbunden sind. 
Die Quelle bringt ausführliche Zeichnungen. Der Arbeitsraum 


ist 7,5 m lang und enthält den Zugmesser für 454 t, den Tisch 


mit den Schreibeinrichtungen, Tafeln für die Schalter und 


Melsgeräte, Werkbänke, Ofen und Tisch. Die andere Wagen- 


hälfte enthält vier Schlafplätze mit oberm und unterm Bette, 
einen Waschraum und eine Küche. 


Der Zugmesser zeichnet Zug und Druck im Zugsgestünge | 


auf. Zwei senkrechte Doppelhebel B mit einem Armverhältnisse 
1:5 sind in dem kräftigen mit der Fufsbodenplatte ver- 
schraubten Sockel drehbar gelagert und greifen mit dem 
kürzern Ende am Kopfe der Zugstange A, mit dem obern Ende 
an einem Querhaupte C an, das einen wagerecht liegenden 
Doppelkolben D von 508mm Durchmesser verschiebt. Zur 
Verminderung der Reibung berühren sich die beiden Teile 
in Schneidenlagern. Der Kolben ist in einem starken, seitlich 
offenen Zylinder E geführt und berührt mit den Stirnflächen 
zwei Gummiplatten, die die mit Drucktlüssigkeit. Glyzerin und 
Alkohol, gefüllten Endräume F des Zylinders abtreunen. Von 
den Druckkammern F führen 19 mm weite Kupferrohre zu 
dem Schreibtische, dessen Ausrüstung die gleichzeitige Auf- 
zeichnung der Zugkraft, Geschwindigkeit, Zeitabstände, der 
gewählten Streckenabschnitte, Öffnung des Reglers, Lage der 
Steuerung, der Kesseldrücke und Dampfschaulinien, Brems- 
luftdricke und Angaben über die Heizung ermöglichen. Der 
Papiervorschub und einzelne Mefsgeráte werden durch eine 
besondere Laufachse mit flanschlosen Rädern von 560 mm 
Durchmesser, die durch Schrauben vom Wageninnern auf das 
Gleis gesenkt werden kann, und durch Kegelräder angetrieben. 
Aulserdem kann eine elektrische Triebmaschine zum Antriebe 
benutzt werden, sie làfst sich durch Kuppelungen für drei 
Geschwindigkeiten einschalten. Auf der Tischplatte läuft ein 
380 mm breites Papierband stets in derselben Richtung weiter. 
Die Schaulinien werden von Schreibstiften gezeichnet, die an 
Lenkern aus hohlen Aluminiumstäben sitzen. Den Schreibstift 
bildet ein kupfernes Nápfchen mit Phosphorbroncefutter und 
einem Fadendochte, so dafs der Strich nach jeder Richtung 
gleichmäfsig wird. Der Druck in den Flüssigkeitskammern 
des Zugmessers wird von Crosby -Zeigern mit aufsenliegender 
Feder angezeigt, die wagerecht auf der einen Seite des Tisches 
angeordnet sind. Die Geschwindigkeit wird mit einem Messer 
nach Beyer angegeben, der Kettenantrieb von der IIauptwelle 
erhält. Der Schreibstift für die Zeitangabe wird elektromag- 
netisch von einer Uhr bewegt. Aus dem zur Streckenbeobachtung 
dienenden Dachaufbaue und von der Lokomotive aus können 
init einem Druckknopfe Zeichen ausgelöst werden. Zwei weitere 
Zeiger zeigen fortlaufend die Spannung in den Luftleitungen, 
Bremszylindern und Luttbehältern an. Ein Speicher von 16 
Zellen mit 32 V unter dem Wagenkasten liefert Strom für die 
Beleuchtung und die Elektromagnete. Zum Aufladen dient 
ein am Rahmen federnd aufgehängter und von einer Dreh- 
gestellachse mit Riemen angetriebener Stromerzeuger. Der 
Waren wiegt im Dienste 41 t. p 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 
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Elektrische Lokomotive mit Zahnradantrieb. 

“(Electric Railway Journal, Februar 1912, Nr. 7, S. 208. Mit Abb. 

Engineering News, März 1912, Nr. 11, S. 484. Mit Abb. Schweizerische 

Bauzeitung, Juni 1912, Nr. 24, S. 327. Mit Abb. Electric Railway 
Journal, Juni 1912, Nr. 25, S. 1085. Mit Ahb.). l 


Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel L. 

Die Neuyork, Neuhaven und Hartford-Bahn hat 
die elektrischen Lokomotiven*) ihrer Stadt-Endstrecken um 
eine »Kolonial« genannte 1D 1.- Lokomotive vermehrt, die von 
. der Westinghouse- Elektrizitàtsgesellschaft ausgerüstet ist. 
Bemerkenswert ist der Antrieb der vier Triebachsen durch je 
eine unmittelbar darüber angeordnete Doppeltriebmaschine, die 
sich mit breiten Gleitlagern auf eine die Achswelle umgebende 
Hohlachse stützt. Die Ritzel der beiden Maschinen treiben 
ein fest auf die Hohlachse gekeiltes Zahnrad an. Mit den 
Radsternen ist die Hollachse durch eine Anzahl zwischen 
die Speichen eingebetteter Schraubenfedern nachgiebig ge- 
kuppelt. Die Doppeltriebmaschinen sind in Reihe geschaltet 
und werden als Einheit gesteuert. Sie haben bei Prefsluft- 
kühlung eine Stundenleistung von 170 PS und geben dann 
jeder Triebachse eine Zugkraft von 1700 kg. Der Kasten- 
aufbau mit der übrigen elektrischen Ausrüstung ist den älteren 
Lokomotiven dieser Bahngesellschaft ähnlich, ruht jedoch auf 
einem kräftigen Plattenrahinen, den die beiden mittleren Trieb- 
unmittelbar tragen, während je eine der äufseren 
mit einer Laufachse in einem besondern Dreh- 


achsen 


Triebachsen 
gestellrahmen aus Stahlguls unter dem Hauptrahmen laufen. 


Die Anordnung der Drehgestelle unter einem kräftigen Stahl- 
gulsquerträger des Hauptrahmens ist in der zweitgenannten 
Quelle ausführlicher dargestellt. Die Lokomotive wiegt 110 t, 
wovon auf die elektrische Ausrüstung 55 t entfallen, und fährt 
56 km/St. Der ganze Achsstand beträgt 11,88 m, die ganze 
Länge 14,1] m. Bei der neuesten Ausführung nach Abb. 8, 
Taf. L, ist lediglich die Bauart des Untergestelles dahin 
geändert, dafs die Achsen in der Anordnung 1B+B1 in 
zwei Drehgestellrahmen zusammengefafst sind. Diese Rahmen 
haben die Zug- und Stols-Kräfte zu übertragen und sind daher 


kurz gekuppelt, die Laufachsen haben noch besondere Seiten- 
A. Z. 
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verschiebung. 


.2€2.1V.[ . S.- Lokomotive mit Diesel-Triebmaschine und Prefs- 


luftübertragung, Bauart Dunlop. 
(Engineer 1912, Januar, 8. 38. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel L. 

An jedem Ende der Lokomotive sind über der Mitte des 

. Drehgestelles zwei Aulsenzvlinder angeordnet, denen Prefsluft 
von 3.28 at Spannung zugeführt wird. Die Luftverteilung erfolgt 
durch Kolbenschieber von 229 mm Durchmesser, die Arbeit 
der Kolben jeder Seite wird auf die nachstliegende Triebachse 
übertragen, deren jede mit der mittleren Triebachse gekuppelt 
ist. Durch diese Anordnung wird erreicht, dals sich die hin 

| und her gehenden Massen in jedem Augenblicke völlig ausgleichen 


und Gegengewichte entbehrlich sind. 
Über den Triebachsen befindet sich eine stehende Prefs- 


pumpe mit sechs Zylindern und Diesel- Maschine, deren 
Arbeitszvlinder 483 mm, und deren Luftzylinder 343 mm Durch, 


*) Organ 1910, S. 429. 
91. Heft. 1912. 
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messer haben; der Hub beträgt 305 mm. Die Maschine | 1D -- D1.1V. T. [7. G.-Lokomotive der Penasylvaniabaho, 
arbeitet im Zweitakt. An jedem Ende der Hauptprefspumpe , (Railway Age Gazette 1912, März. S. 377. Mit Lichtbild und Skizze) 
ist eine kleine zweistufige Luftpumpe angeordnet, die einen ! Die von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft gebaute 
unter dem Dache des Führerstandes gelagerten, aus füuf Flaschen | Versuchs-Lokomotive (Textabb. 1) ist die erste Doppel-Lokomotiye 
gebildeten Behálter mit der zum Einspritzen des 

Rohöles nötigen Prefsluft versieht. Von den Abb. 1 ID+D1.IW.T.f”.G.-Lokomotive der Pennsylvaniabahn. Maßstab 1:30, 
sechs Hauptzylindern strömt die Presluft in eH | e pisce 
zwei seitlich gelagerte, mit Rohrbündeln ausge- 


t 3 
stattete Behälter. Um die Wärme der Auspuff- -L uu ? 
gase zur Erhöhung der in der Prefsluft aufge- DOC 
. PN - on e e]. 7 ] 
speicherten Arbeit nutzbar zu machen, werden rad EHI, m ne * E 
die Abgase durch diese Rohrbündel geführt; sie —— HP I gg m | 


gelangen schliefslich durch einen in der Mitte 

der Lokomotive angeordneten kurzen Schornstein ins Freie. | 
Die Prefsluftbehälter dienen gleichzeitig als Schalldämpfer für 
den Auspuff. 

Von den Böden der beiden durch ein Rohr verbundenen 
Luftbehälter führen Rohrleitungen nach den Schieberkasten, | 
Da die aus den Zylindern austretende entspannte Prefsluft wieder 
den Einlafsventilen der Prefszylinder zugeführt wird, führt die ` 


verwendete Luft einen vollstàndig geschlossenen Kreislauf aus. ` 
Die Lokomotive wird deshalb eine 
locomotive» genannt. 


auf amerikanischen Bahnen, die mit Zwillingswirkung arbeitet 
und mit einem Rauchröhren-Überhitzer nach Schmidt aus- 
gerüstet ist. Der Kessel hat noch nicht angewendete Al- 
messungen. 

Da die Zylinder den Dampf nicht unmittelbar aus den 
Kessel erhalten, so mulste die den Heilsdampf zu den hinteren 
Zylindern führende Rohrleitung mit einer gelenkigen Verbindung 
versehen werden, die so sorgfiltig ausgeführt wurde, dafs man 
«closed -circuit crude- oil mit Stórungen durch Eintreten von Undichtheiten nicht rechnen 


zu müssen glaubt. 
An jedem Ende der Lokomotive ist über Drehgestell und Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylindern ein kleiner walzenfórmiger Kessel angeordnet, dessen Zylinder-Durchmesser d. . 22020202686 mm 
grölserer, von Rohren durchzogener Teil als Kühlwasser-, dessen Kolbenhub h . . |, e do Wl 
kleinerer, nach der Diesel-Maschine hin liegender Teil als 
Rohöl-Behälter dient. In den zwischen den beiden Kesselteilen 


Aulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 2226 « 


Kesselüberdruck `, 11,25 at 
liegenden. Raum ist ein Lüfter eingebaut, der von der Welle Hóhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 3137 mm 
der Diesel- Maschine aus durch Kette angetrieben wird und . Heizrohre. Anzahl . . . , |, 282 und 45 
zur Kühlung des Wassers dient. Um gleichmäfsige Wärme « ; Durchmesser . . . . 57 und 140mm 
in allen Zylindern der Prefsmaschine zu sichern, in welcher € a Länge . . . 2 , , , , 7541« 
Richtung die Lokomotive auch fáhrt, wird das Kühlwasser durch .. Heizüche des Überhitzers . . ` . 117,41 qm 
Pumpen unten aus dem einen Behälter entnommen, dann dem « im Ganzen H . . , , , , 568,65 « 
nächstliegenden Halfsprefszylinder und den daran anschliefsenden Triebraddurchmesser D. . ` . . . 1422 mm 
drei Hauptzylindern zugeführt und schliefslich in den zweiten | Triebachslast G, 00. s. . . . 198,458 
Beh Hier geleitet. m Detriebsgewicht der Lokomotive G . . . 218,86t 
Bei 88,6 km/St Geschwindigkeit soll die Lokomotive ' Fester Achsstand « « 0. . . 4725 mm 
1000 PS am Umfange der Triebräder leisten | Ganzer « « « . . . 17501 « 
| Die Hauptabmessungen sind: Ganze Länge der Lokomotive mit Tender . 29965 « 
Zylinder-Durchinesser d. ow ou b. um 381 mm | dem)? h ' 
Kolbenhub h , ` hrs d E wo 660 P | Zugkraft Z — 9 . 0,75. p E ) =. . . 89706 kg 
Durchmesser der Triebräder D . 5. . — 9019 «4 | e t 
« * Laufrüder 2. .— 1018 | Verhältnis H: OPEN Ge TEM 2,09 qu, 
Fester Achsstand EE PEN 4967 . « H:G — DEEG 26 « 
Ganzer « TRIES E i | ee | Oe Oe ke qm 
| | Wei 2 2S = e Iago | :H = 0... . 69,8 kg 
Ganze Länge der Lokomotive ` CRM 15087 ) j s " s 200,1 kg't 
Die Verwert (PX dE ilice a LOK cpu crum cx j "fueren, 200,1 Kg 
Së E ung des Patentes hat die «Closed Circuit Air " fo Piece 181,5 « 
Transmission Co. Limited» jn Glasgow übernommen —k —k. 


Hochbahn in imsbü 
coe Ringlinie und drei Zweiglinien nach Ohlsdorf, nc 
und Rothenburgsort. Eine weitere Zweiglinie von m. 
Österreichische Woclje i dain? fur a P 15, 13. April, S. 130; | nach den > Walddórfern« wird vorbereitet. Die Ringline : 
nt i > : MEER ims- 
dreschen Ingenieur. | 17:48 Km, die Zweiglinie nach Ohlsdorf 5,38 km, n we 
Juni, s. 369. Alle | büttel 1,76 km, nach Rothenburgsort 3,93 km lang. Das din 
| Hochbahmnetz hat 33 Haltestellen, von denen 23 auf die = | 
' linie entfallen. Der durchschnittliche Abstand der Haltestelle 
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in Hamburg (Textabb, I) umfafst eine 
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wl: P 
ee Abb. 1. Stadt a Ks Pann E 150 JA der | Prefsluftbremse, elektrische Heizung und in den Tunnelstrecken 
i ee: _ am Tage selbstätig einschaltende Beleuchtung. Die Züge führen 
u zwei Wagenklassen. Die Zugsicherung erfolgt durch eine neu- 
|  artige sechsfelderige Blockung; die Block- und Signal-Ein- 
"S 5»»^4| richtungen werden derart elektrisch betrieben, dafs die mensch- 
on e. Steilsnan liche Tätigkeit fast nur in der Überwachung besteht. 
jo Ke | In Barmbeck befinden sich Werkstätten und Wagen- 
V | 7 NON schuppen. Alle Halte- und Detrieb-Stellen sind durch Fern- 
^^. SCH A Le y”; sprecher verbunden. Elektrische Uhren mit genau gleichem 
— E d EÀ K | Yj SZ Gange regeln den Dienst auf der ganzen Bahn. Zum Fahr- 
: Eppendorf 4 27777 Y "e 2 kartenverkaufe sind neben den Fahrkartenschaltern elektrisch 
: d er | ID ZU WE. Y U / betriebene Selbstverkäufer aufgestellt. B— s. 
| | N / WAG N En jj he Arie P" | Bau einer Unterpflasterbahn in Neayork. 
N | | A Rb imo d A A í 7. GA > (Engineering Record 1912, Band 65, Nr. 23, 8. Juni, S. 642. Mit 
i | N Neto us A A Ue Nera Abbildung.) 
— T, X TA paa AU u d Alster Aue 7 MES A esl Das aus Stahl und Beton bestehende Bauwerk der Lexington- 
Sy u Y eg WE: Va». | | Avenue-Unterpflasterbahn in Neuyork zwischen Howard- und 
i SC | E AR A A = CH e TESI 7  Houston-Strafse, am Breiten Wege, das eine ungefähr 9 m tiefe 
E Ber SE ES Zt} 7 H N ‘sar A x Ausschachtung auf die volle Strafsenbreite zwischen den Bau- 
Gs : | PESE c Ne ze oN / e D fluchten erfordert, wird amter einem verlorenen hölzernen otra een: 
= ZH: Kn e = SC > x" pes 4 belage ausgeführt, wobei der ausgeschachtete Boden und die 
SS | e TS GH rr = Ne A => Baustoffe durch Kräne gehandhabt werden, die auf zwei die 
| nmi ISS My Jy jy Strafse kreuzenden 7,62 >< 24,69 m grofsen, ungefähr 4,3 m 
| WAN über Strafsenmitte liegenden Bühnen aufgestellt sind, die zwei 


beträgt im Ganzen 823 m, bei der Ringlinie 760 m. Bei Regel- 
spur ist der kleinste Krümmungshalbmesser 71 m, die steilste 
Neigung 48,3°/,,, der Weichenwinkel 1:7. Der Oberbau 
besteht aus Wechselsteg- Verblattschienen nach Haarmann auf 
getränkten Schwellen in Kies- und Schotter-Bettung. Die 
Weichen haben federnde Zungen und meist elektrischen An- 
trieb. Die Bahnsteige sind 60 m lang, bei der Hochbahn und 
im Einschnitte auf rund 40 m überdacht. 

Der Drehstrom wird mit 6000 V und 50 Schwingungen 
in der Sekunde in dem eigenen Kraftwerke in Barmbeck er- 
zeugt und zwei Unterwerken anı Hauptbahnhofe und in Eppen- 
‚dorf zugeführt, wo er in Gleichstrom von 800 V umgewandelt 
und unter teilweiser Speicherung der Stromschiene zugeführt 
wird. Die Wagen erhalten den Strom durch Stromabnehmer, 
die die Stromschiene nur von unten berühren, so dafs diese 
im Übrigen stromdicht gelagert werden konnte, Alle Wagen 
sind Triebwagen mit zwei zweiachsigen Drehgestellen und zwei 
Triebmaschinen von je 100 PS. Sie haben Vielfachsteuerung, 


Jahre oder länger in Gebrauch sein, und je ungefähr 65000 cbm 
Boden, 11000 cbm Betonstoff und 1400 t Stahl handhaben 
werden. Die Bühnen haben starken Holzbelag auf stählernen 
Trägern, die auf schmalen, auf den Bordkanten stehenden Türmen 
ruhen. Diese enthalten eng eingeschlossene, durch die Aufsen- 
kanten der Fulswege abgeteufte Schächte und sind durch Kopf- 
bänder mit den Trägern verbunden. Auf jeder Bühne stehen 
zwei steifbeinige Kräne mit Hubmaschine und bringen den Boden 
aus dem Schachte nach einem 19 cbm fassenden, mit trichter- 
formigem Boden versehenen Behälter im obern Teile jedes Turmes, 
aus dem man den Boden in durch die Strafse fahrende Wagen 
rutschen läfst. Die unteren Teile der Türme enthalten Dienst- 
zimmer, Lagerráume und Treppen, die Ecken sind abgeschrägt. 
Der eine ist ınit einer Bekleidung versehen, bei dem andern 
sind die Haupthölzer mit der zwischen ihnen befindlichen Be- 
kleidung sichtbar. Die oberen, nach den Häusern hin liegenden 
Teile der Türme sind geringerer Verdunkelung halber mit 
starkem Drahtnetze statt mit den unten verwendeten dicht 
schliefsenden Bohlen umgeben. Träger und Bühnen sind durch 
Band und Brustwehr aus gefelderter hólzerner Bekleidung 


eingeschlossen. D s. 


Nachrichten über Ánderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Sächsische Staatsbahnen. 
Verliehen: Dem Oberbaurat Rother bei der Königlichen 


Generaldirektion in Dresden Geheimer Baurat Homilius. 
Ungarische Staatsbahnen. 


Generaldirektion in Dresden Titel und Rang als Geheimer | In den Ruhestand getreten: Die stellvertretenden Direk- 


Baurat. 


In den Ruhestand getreten: Der Abteilungsvorstand der , 


toren Dr. Bartsch und Dr. Kiss in Budapest unter Ver- 
leihung des Titels eines ungarischen Hofrates. —d. 
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Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 
Vorrichtung zum Anstellen der Bremsen eines Eisenbahnzuges. | schiebers in auslösender Stellung, Abb. 11, Taf. L in Fahr- 
stellung mit Gestänge, Abb. 12, Taf. L einen Querschnitt 


D.R.P. 242870. S. Volz in Zürich. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 13 auf Tafel I. nach A—B und Abb. 13, Taf. L nach C—D. 
Abb. 10, Taf. I. zeigt den Längsschnitt des Kolben- Ein Zylinder a trägt einen Einlalsstutzen b, an den mit 
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Flansch c die Bremsluftleitung angeschlossen ist und einen 


Auslalsstutzen d mit Aufsengewinde e, das zum Anschliefsen | 


eines Schallsignals dienen kann. Der eine Deckel des Zylinders a 
ist zu einer Hülse f ausgebildet, die eine Stange g eines im 
Zylinder a beweglichen Kolbenschiebers h aufnimmt. An der 


Stange g zieht eine Fed 
an einem Widerlager k 


Stange g angreift. 
geführten Endstellung des Schiebers h verbindet eine Bohr- 


ung m in diesem den Bremsluftstutzen b mit dem Auslafs- 
stutzen d; somit tritt durch Druckverminderung in der Brems- 


leitung die Bremsung ein. 

Gegenüber der Stange g trägt der Schieber h unmittig 
einen Vierkantfortsatz n und an diesem eine Stange gl, mit 
der der Kolbenschieber von aufsen an einem Handgriff ver- 
schoben. werden kann. In dem Vierkanten befindet sich eine 
Aussparung n!, in die ein in einer rechtwinkelig zur Achse 
des Zylinders a liegenden Hülse o geführter Riegel p ein- 
so dafs er den Schieber h in seiner einen Endlage 


ruht, anderseits an einem Bunde 1 der 


greift , 
gegen den Zug der Feder i festhàlt. 
einer Stange g, die durch eine zwischen ihm und der Stirn- 
wand der Hülse o eingespannte Schraubenfeder o nach oben 
gespannt gehalten wird. Unten endet die Stange q an einem 
Hebel s, der in einem Gelenke t am untern Teile des Fahr- 
zeuges kippbar gelagert ist. Der grófsere, freie Hebelarm n 
dieses Gleithebels s ist als Blattfeder ausgebildet, 


um den | 


er i, die einerseits in dem Deckel f- 


In der durch den Federdruck herbei- ` 


Der Riegel p sitzt an ` 


' Stofs beim Auflaufen auf die Streckenschiene o möglichst ab- 


zuschwächen. Die Schiene o ist zwischen dem Vor- und dem 
Haupt-Signale innerhalb des Gleises angeordnet und mit beiden 
Signalen derart verbunden, dafs sie bei »Halt«-Stellung der 
Signale eine höhere Lage einnimmt, als bei »Fahrt«-Stelluny. 

Durch Vorziehen des Schiebers h am Griffe der Stange g' 
in die Stellung nach Abb. 11, Taf. L bis zum Einfallen 
des Riegels p wird nun die an den Stutzen b angeschlossene 
Rohrleitung abgesperrt, so dals sie unter Betriebsdruck stehen 
kann. Die Bremsen sind los. 

Wird ein auf »Halt« steheudes Vorsignal überfahren. a 
trifft gleich dahinter der Gleithebel n auf die Schiene y, zielt 
den Riegel p zurück und gibt so dem Schieber h die Be 
wegung unter dem Drucke der Feder i in die andere Eni- 
stellung (Abb. 10, Taf. L) frei. Die Leitungsluft strömt damı 
von b über m und d aus, und die Bremsen werden angelegt. 
Durch Zurückziehen des Schiebers h können die Bremsen 
wieder gelöst werden. 

Die Bremsvorrichtung mufs aber zur Vermeidung nieht 
gewollten Bremsens auch ganz unwirksam gemacht werden 
können. Dies geschieht durch Drehen des Handgriffes um 90". 
Dabei werden die Bohrungen b, m, d getrennt, somit ist ein 
Wiederanschalten des Leitungsdruckes oder ein Lösen der Bremse 


möglich. Zugleich wird hierbei wegen Unmittigkeit des Vierkantes 


n der Riegel p abwärts gedrückt, so dafs der Anschlaghebel u aus 
dem Bereiche aller Streckenschienen v gebracht wird. C. 


Bücherbesprechungen. 


Über den Knickwiderstand gegliederter Stäbe. Von Professor 
Dr. Ing. Saliger, Wien. Sonderdruck aus der Zeitschrift 
des österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 1912, 
Nr. 1 und 2. Wien, 1912, Selbstverlag des Verfassers. 

Die Schrift geht im Wesentlichen darauf aus, die für die 

Aussteifung der Einzelstäbe eines zusammengesetzten Gliedes 

gegen einander mafsgebende, aus der Biegung beim Knicken 

erwachsende Zugkraft zu ermitteln, die dann der Berechnung 
des Gitterwerkes oder von Bindeblechen nach Art des Vier- 
eckträgers zu Grunde gelegt wird. Die Arbeit führt zu Mustern 


bestimmter Berechnungen, die unter Benutzung der Malse zer- 


knickter Probeglieder durchgeführt, gleich die Nachprüfung 
mittels der Ergebnisse dieser Proben gestatten. Die Überein- 
stimmung zwischen Rechnung und Versuch ist sehr befriedigend. 

Den 
gewonnenen neuen Erkenntnis, die auf vorgekommene Knick- 
fälle angewendet, namentlich für schwere, weniger schlanke 
Glieder das Nichtgenügen der bisherigen üblichen Verfahren 
Der Inhalt bietet die Mittel zur Festlegung ge- 


nachweist. 

nügender Knickaussteifung. Die einschlägigen sonstigen Ver- 
óffentlichungen über den Gegenstand werden berücksichtigt und 
gewürdigt. | 


«Boston Transit Commission» for the 


XVII. annual report of the 
Citv of Boston; printing depart- 


vear ending 30. Juni 1911. 
ment, 1911. 


Auch der vorliegende Jahresbericht zeigt von Neuem die 


erfolgreiche Tätigkeit der Körperschaft zur Pflege einer vor- 


züglich verwalteten, grolszügigen städtischen Verkehrsanlage. ` 


Gesellschaft für wirtschaftliche Ausbildung e. V. zu Frankfurt a. M. 


Bericht über das Jahr 1911. 

Auf den Bericht über die Fortschritte des Vereines machen 
wir besonders aufmerksam, da es sich um die Förderung einer 
der wichtigsten Fragen der Ausbildung geeigneten Nachwuchses 
an Kräften für Handel, Gewerbe und Verkehr handelt. 


Karstgehiete und ihre Wasserkráfte. Fine Studie aus öffentlichen 
Vorträgen des Verfassers über die Ausnutzung und Verwertung 


der Wasserkräfte in den Karstländern der ósterr.-ung. Monarchie, | 


Schlufs bildet eine knappe Zusammenfassung der 


Von Th. Schenkel, behördlich autorisierter Zivilingenietr 
und staatlich beeidigter Sachverständiger. Wien und Leipz: 
1912, A. Hartleben. Preis 8 M. 

Das 91 Seiten starke Buch bringt eine erschúptende 
Darstellung der wundersamen unterirdischen Wasserliufe der 
österreichischen und ungarischen Karstgebiete in Plänen, Durch- 
schnitten, Lichtbildern und Beschreibung, namentlich auch der 
ihrer Entstehung zu Grunde liegenden geologischen Entwickelunz 
unter Ausweisung einer grolsen Zahl von Einzel-Veröffentlich- 
ungen. An der Hand dieser Schilderung und der Erörterun 
der Niederschlagsgebiete und Wassermengen werden dann die 
einzelnen Karststufen bezüglich ihres Wertes, namentlich auch 
für die Verbesserung der landwirtschaftlichen Betriebe. dann 
für gewerbliche Anlagen erörtert. Der Verfasser teilt dabei 
mit, wie hoch sich die Jahreskosten der Pferdekraft am Schalt- 
brette für jede Karststufe stellen, zu deren Ermittelung tT 
eingehende Veranschlagungen vorgenommen hat; er gibt bei 
spielsweise an, dafs die Vrlika-Tihaljina-Stufe bei 120m Ge- 
fille 27000 PS zu etwa 190 M;PS liefern kann. 

Das Werk bietet also zugleich überaus reizvolle Dar- 
stellungen für den Leser und sehr wertvolle Grundlagen für 


die Hebung des Wohlstandes der zum Teil besonders arme 


Gebiete, es verdient demnach weiteste Verbreitung. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie. Nom 
pratiche dettate da una eletta die ingegneri spezialisti. 
Turin, Rom, Mailand, Neapel, Unione tipografico editrice 1912. 
Heft 235 Vol. V, Teil III, Kap. XIX. Kleinbahuet 
und elektrische Bahnen von Ingenieur Stanislà? 
FaddaT.*) Preis des Heftes 1,60 M. 


Note sur les voitures de banlieue et les wagons a bagages 
guérite intérieure centrale de la compagnie Paris-Lyon-Medi- 
terranée par M. Lancrenon, ingénieur principal du materiel 
de la compagnie P.L. M. extrait de la Revue générale de: 
chemins de fer. Paris, 1912, H. Dunod et E. Pinat. 

Der Sonderdruck bringt einen an Stoff reichen Überblick 
über franzósische Fahrzeuge für besondere Zwecke. 


*) Organ 1912, S. 245. 


TUT die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Ing. G. Barkha 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, on b. H. in KEE 


n in Hannover, 
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Neue Folge. XL 


H 


Beleuchtung der Eisenbahnwagen mit gelóstem Azetylen. 
A. Pogány, Ingenieur, Maschineninspektor der Südbahn in Budapest. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 9 auf Tafel LI und Abb. 1 und 2 auf Tafel LIL. 
(Schlu& von Seite 373.) 
| lange, an beiden Enden mit Ventilen und Verschraubung aus- 
| gerüstete, Gummischläuche mit Drahtgewinde (Textbab. 7). 
Diese werden mit den Verschraubungen des Füllschachtes und 


Vil. Füilanlage. 

Das für die Beleuchtung nötige Gas wird in der Füll- 
anlage (Abb. 1 bis 4, Taf. LI) erzeugt. Sie besteht aus dem : 
Karbidlager 6; dem Gaserzeugerraum f und dem Pressen- Abb. 7. "Füllschlauch. Mafistab 1:5. 
raume m, die Prefspumpen werden durch die im Raume m | , 
aufgestellten Triebmaschinen betrieben. 

Die zweckmälsige Bauart des Gaserzeugers liefert ziemlich | 
kaltes, demnach reines Gas. Das Füllen mit Karbid erfolgt 
täglich zweimal mit je 100 kg, in zehn Stunden werden also | 
50 bis 60 cbm Gas erzeugt. Die Karbidspeisung wird nach 
dem Gasverbrauche geregelt. Das dem Entwickler entstrómende | 


Gas geht (Abb. 5, Taf. LI) nach Durchgang durch die Vor- | 
lage B und die Gasglocke € in den Reiniger D, in dem die | der Füllschraube des Wagens verbunden. Nach Öffnen der 


festen Beimengungen abgeschieden werden. Durch die Gas- ^ Ventile strömt das Gas mit 15 at von der Prefspumpe in den 
uhr F und den Schlagfanger A geht das Gas in den Trockner H Behälter (Abb. 6, Taf. LI). Der am Langträger des Wagens 
und das Gasfilter J, die dem Gase die letzten Unreinigkeiten angebrachte Druckzeiger zeigt die Spannung an. Zu gleicher 
nehmen; für hängende Glühkórper ist völlige Reinheit be- Zeit können so viele Wagenbehälter gefüllt werden, wie Fall- 


Die Füllung des Trockners besteht aus Koks schächte vorhanden sind. 
Die Füllung erfolgt in zwei bis drei Abschnitten mit sechs 


bis acht Stunden Zwischenraum, da das Azeton das Azetylen 
nicht rasch lösen kann, weil dabei Wärme entsteht, die dic 


Lösbarkeit herabsetzt. 


sonders wichtig. 
und Chlorkalzium, zwischen die Erzeuger und Prefspumpen ist 


zur Sicherung ein Rückschlagsieb mit Filter eingebaut. 

Die Pressung des Gases erfolgt zweistufig erst auf 3, dann 
auf l5at; die Erwärmung wird durch Wasserkühlung auf- 
gehoben. Bei den zweistufigen Tandem-Pumpen ist im Gegen- 
satze zu sonstigen nur eine Stopfbüchse auf der Niederdruck- 
seite vorhanden, und Undichtigkeiten des Kolbens können 
keinen nachteiligen Einfluls ausüben, da das Gas nicht ent- 


weichen kann; die Leistung kann ohne Änderung der Umlauf- 
zahl um 50"/, erhöht werden. 1) dem Gasbehälter mit Ventil T, S; 


Das vom verdichteten Gase mitgerissene Öl wird durch 2) der Hochdruckleituug mit Füllschraube TS; 
den Olabscheider L ausgeschieden. Von hier gelangt das Gas 3) dem Druckzeiger zum Anzeigen der vorhandenen Gas- 


zur Füllrampe M, wo die Behälter, in Gruppen geschaltet, 
gelagert sind. 

Die grolsen, fest au den Wagen angebrachten Behälter 
werden zur Füllung an die Hochdruckleitung angeschlossen, 
wozu an den Gleisen gufseiserne Füllschächte mit Deckeln an- 
gebracht sind. Im Gehäuse betindet sich eine Verschraubung 
mit Ventil; zum Füllen der Gasbehälter dienen 7 bis 8m 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 22. Heft. 1912. 


VIII. Einrichtung der Wagen. 
Die durch den Betricb entwickelte und nach und nach 
vervollkommnete Einrichtung der Wagen (Abb. 7 und 8, Taf. LI) 


besteht aus 


spannung M; 

4) dem Druckregler R, durch den der Gasdruck auf den 
für das Arbeiten des Mischers günstigsten Überdruck 
von 0,35 at vermindert und bei Abnahme der Behälter- 
spannung unverändert erhalten wird; 

‘5) der Mitteldruckleitung mit dem Haupthahne F; 

6) dem Mischer mit Luftfilter und Sicherheitstopf, der dem 
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X. Behilter-Ventil. 


Azetylengase vor dem Eintritte in den Brenner alle Ver- ' 
brennungsluft beimischt KV; 

7) der Niederdruckleitung, in die das Gasluftgemisch mit 
0,04 bis 0,05 at Überdruck geleitet wird ; 


8) den Lampen mit nach unten leuchtendem Brenner L. Abb. 8. Behälterende mit Ventil. 


Maßstab 1: 


IX. Gasbehálter. 


Die nahtlosen, flufseisernen Behälter sind mit Ringen K 
langs am Untergestelle befestigt, ihre Grófse entspricht der 
Brennzeit in 100 Tagen zwischen zwei Untersuchungen der 
Wagen, so dafs die Nachfüllung stets in der Füllanlage der ` 
Werkstätte vorgenommen werden kann. Die Bemessung schwankt 
mit der Zahl der Lampen im Wagen, der Lichtstärke der 


Brenner und der Brenndauer. 
Der nötige Inhalt des Behälters wird auf folgende Weise 


bestimmt. 
Ist Q1 der Behälterraum, n die Anzahl der Lampen, g'5t der kommene Dichtung sicher t. 
Gasverbrauch einer Lampe = 5 1/St, t?! die Brenndauer = 10 St, ` schmelzende Pfropfen eingeschraubt, 


Azeton — 10, T die Anzahl der Betriebstage = 100, so ist | 


Am obern Ende des Behälters ist das Ventil (Abb. 8, 
Taf. LI; Textabb. 8 und 9) angebracht, das mit Biegehaut voll. 


Abb. 9. Behälterventil. 
Maßstab 1:3. 


= 
== 
i 
i 


In das Ventil ist der bei 170°C 
Aus dem geöffneten Ventile 


ptt der Gasüberdruck — 15 at, k das Lösungsverhältnis des strömt das Gas einerseits zur Füllschraube und zum Druck- 
zeiger, anderseits zum Druckregler. 


XI. Bruckregler. 


allgemein : 
n.g.t.T | 
Q= po | Der Druckregler (Textabb. 10) ist in ein 130 mm hohes. 
isernes Ge- 
Die Abteil-Lampen der Südbahn haben 35 bis 40, die Abb. 10. Druckregler. Maßstab 1:5. dee ii 
e Ä häuse von 
der Aborte und des Längsganges 16 Hefner-Kerzen Licht- 

200 mm Durch, 
messer einge- 


stärke mit 5 bis 6 1/St und mit 3 1/St Gasverbrauch, die Be- 
triebszeit in 100 Tagen höchstens 1000 St, also ist für einen | 
zweiachsigen Wagen ein Behälter von Q = 3301 nötig. Be- - 
trachtet man aufser der Lampenanzahl alle Gröfsen als un- | 
verànderlich, so ist Q — 33,3 . n. 

Um die Gasmenge zu erhalten, braucht man nur Q mit 
150 zu vervielfältigen, ein Behälter von 3001 enthält bei 
14 at Überdruck und 15°C also 45 cbm Gas. 

Die vierachsigen Wagen der Südbahn (Abb. 7 und 8, Taf. LI) | | Abb, 11. Haupthahn. Maßstab 1:3. 
sind mit zwei durch Rohrleitung verbundenen, 5 m langen + : : 
Behàltern ausgerüstet, die zweiachsigen Wagen mit nur einem 
3 m langen. Das Gewicht des Behälters mit schwammiger | 
Masse beträgt 17 bis 20 kg/cbm. ! 

Da die vorgeschriebene Eisenspannung von 8 kg/qmm bei 
der Druckprobe mit 40 at nicht überschritten werden soll, ist 
die Wandstärke bei 278 mm Durchmesser mit 7 mm festgesetzt. _ 
Der Probedruck von 40 at ist nótig, weil die Spannung in , 
einem regelmälsig bei 15 ? C mit 15 at gefüllten Behälter bei ` 
50°C Wärme auf etwa 30 bis 35 at steigen kënnte Weil 
aber die Wandstärken von den Eisenwerken nicht immer genau 
eingehalten werden, und unreines Azeton Anfressungen bewirken 
kann, wurde die Wandspannung nicht nach s=dp:26 be- 
stimmt, sondern nach der Gleichung für geschlossene, dickwandige - 


Cylinder 
1,3. rn: + 0,4 rn 
S = —— ¿o 
p ni-— rž 
worin r, == 146 den äulsern und r; = 139 den innern Halb- einstellbar. 


messer bedeutet. 


schlossen. Der 
Oberteil ist mit 
einer Lederbaut 
überspannt, die 
gegen Beschi- 
digungen mit 
einem  Fufsdeckel be 
deckt ist. Ein Loch b 
im Deckel dient zur Ver- 
bindung mit der Aufer 
luft. Das Gas strömt 
durch das Ventil c 
drückt auf die Biege- 
haut a, die sich spannt 


` und den Hebel d nit- 


nimmt, wodurch das Vet- 
til seinem Sitze genähert 
und die Einstrómóffnung 
gedrosselt wird ; der (ras- 
druck wird so auf 0,353 
gehalten. Die Regelung 
ist zwar empfindlich, wird 
aber durch Stöfse nicht 
nachteilig beeinflufst. 


Durch die Stellschrauben ist der Regler auf beliebigen Druck 
Langs des Untergestelles (Abb. 7, Taf. LI) führt 


Mit p — 40 ist dann s — 720 kg/qem, was die Mitteldruckleitung zum Haupthahne der Bauart der Südbahn 


bei 40 kg/qmm Festigkeit 5,55fache Sicherheit ergibt. Die  (Textabb. 11), welcher aufsen an der Stirnwand (Abb. 8, Taf. LI) 


fertigen Behälter werden sorgfältig ausgeglüht. 


angebracht ist und durch den alle Wagenlampen abgesperrt 
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sind ähnlich gebaut, wie die bekannten Lüfter der Eisenbahn- 


werden können. Durch diesen Hahn ist Einströmen von Gas | 
wagen, nur sind im Innern Filtertücher angebracht. 


in die Wagenabteile ausgeschlossen, da der Hahnwirbel und | 
alle Rohrleitungen aufserhalb des Wagens angebracht sind. Die | Die Wirkungsweise ist folgende: 
Betätigung des Habnes erfolgt an der Innenseite der Stirnwand. | Bei der in Abb. 9, Taf. LI gezeichneten Stellung der Ventil- 
Der Wirbel wird durch eine kräftige Schraubenfeder selbsttätig | platte strömt das Azetylen mit 0,35 at Überdruck durch die 


im Gehäuse nachgestellt. Der Halın ist aufser der Beleuchtungs- | Rohrleitung in das Innere der Kammer und hebt die Biegehaut e 
der Anstellkammer, mit dieser zugleich die Biegehaut f. Nun 


zeit stets geschlossen. 
entsteht in k ein geringer Unterdruck und die Aulsenluft fliefst 


XII. Leitungen. durch das gehobene Ventil d in das Gehäuse. Wenn nun die 


Alle Leitungen bestehen aus nahtlosen Röhren; ihre De | Biegeháute e und f einen gewissen, genau einzustellenden Weg 
messung erfolgte nicht allein nach Festigkeit, Gasverbrauch und ` zurückgelegt haben, schlägt der Hebel gegen den Anschlag 
Druckverlust, auch die aus der Schaulinie Textabb. 6 hervor- und drückt das Ventil g nach unten. Dann hört der Zuflufs 
gehenden Angaben sind soweit berücksichtigt, dals die beiden | des Gases in die Kammer auf und das in dieser stehende 
Explosionsgrenzen möglichst nahe an einander rücken. Azetylen von 0,35 at Überdruck strömt durch die freigewordene 

Öffnung in das Gehäuse, dehnt sich und mischt sich mit der 
in diesem Raume befindlichen Luft. Da der Druck in der 
Kammer durch die Dehnung des Azetylen sinkt, wird die durch 
die Feder belastete Biegehaut e sinken und den ganzen Inhalt 
der Kammer in das Gehäuse entleeren. Die Feder v beeinflufst 
den Ventilhebel so, daís er immer die gezeichnete Lage ein- 
zunehmen sucht; die Feder der Biegehaut sucht dagegen den 
Hebel nach unten zu drücken. Das Verhältnis der Wirkung 
der beiden Federn ist so gewählt, dafs die gemeinsame Wirkung 
nach oben oder nach unten gerichtet sein kann, je nachdem sich 
die Biegehaut nach unten oder nach oben bewegt. In den Wende- 
punkten ändert sich die Kraftrichtung augenblicklich, so dafs 
der Hebel aufser im Augenblick des Umschaltens immer auf 
einem der Anschläge ruht. 

Das mit Luft gemischte Gas wird nun durch den Druck 
der Feder in den Schlagfänger entleert, von wo es durch den 
Kanal p und das Reglerventil r in den Regler o strömt. Der 
Schlagfänger nimmt die beim Umsteuern entstehenden Stófse 
auf, während der untere Regler den Überdruck von 0,04 bis 
0,05 at für die Niederdruckleitung unveränderlich hält. Sollte 
der Druck in der Leitung sinken, so drückt die Feder die 
Biegehaut abwärts und das mit ihr verbundene Ventil gibt 
eine grölsere Öffnung frei; bei Drucksteigerung findet das 
Entgegengesetzte statt. Wenn die Biegehaut f die tiefste Stellung 
erreicht hat, steuert der Hebel um; das Einlafsventil wird ge- 
öffnet und das Auslafsventil geschlossen, also strömt wieder 


frisches Gas in die Kammer und das Spiel beginnt von Neuem. 
An der Ausströmseite des 


Abb. 12. Sicherheitstopf. Maßstab 1:5. Gasluftgemisches ist der 
Sicherheitstopf ange- 
bracht (Textabb. 12), ein 
Gefäls aus Guíseisen, das 
durch eine nicht bis 
zum Boden  herabrei- 
chende Scheidewand in 
zwei Kammern geteilt ist. 
Unter demDeckel befindet 
sich ein mit feinem Bleischrot gefüllter Korb, das die schwammige 
Masse nach Le Chatelier ersetzt und das Übertreten einer 
Explosion aus der Rohrleitung nach der andern Kammer, also 
nach dem Mischer sicher verhindert. Aufserdem bezweckt die 


Einrichtung das Löschen der Flamme im Falle einer Explosion. 
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XIII. Der Mischer mit Sicherheitstopf. 


Vom Haupthahne führt die Leitung zum Mischer nach 
Dalén (Abb. 9, Taf. LI), der das Azetylen in einem bestimmten 
Verhältnisse mit Luft mischt, bevor es zum Brenner strömt. 
Der Überdruck des Gases vor dem Mischer von 0,35 at wird 
dazu benutzt, Luft anzusaugen, mit dem Azetylen zu vermischen 
und das Gemisch in das Leitungsnetz zu treiben; hierbei wird 
der Überdruck bis auf 0,04 bis 0,05 at aufgehoben. Dieser 
Druck genügt, um die Flamme durch den Brenner zu treiben, da 
keine Frischluft in der Düse angesaugt zu werden braucht. 
Der Mischer besteht aus einem vierteiligen verschraubten Gufs- 
gehäuse. Durch Zwischenwände und Biegehäute ist das Gehäuse 
in vier Kammern geteilt, von denen a, b und c mit der Aufsen- 
luft in Verbindung stehen, der in den Pumpenraum k cingebaute 
Teil heifst die Anstellkammer, weil von hier die treibende 
Kraft geliefert wird. Der Pumpenraum k wird von dem obern 
Luftraume a durch die das Ventil d tragende Biegehaut f 
getrennt. Die Anstellkammer ist durch die Biegehaut e ab- 
geschlossen und durch Verschraubung mit der Diegehaut f ver- 
bunden, die die Luftpumpe bildet. In der Anstellkammer bewegt 
sich ein Ventilhebel zwischen zwei Óffnungen g und h beim Hoch- 
und Niedergehen der Diegehaut f und schlielst die eine oder 
andere Öffnung durch Ventile gasdicht ab. Das Hoch- und 
Niedergehen der durch Azetylendruck bewegten Biegehaut f 
bewirkt zugleich die Bewegung der Biegehaut e. Beim Auf- 
wärtsgehen der Biegehaut wird das Ventil d gegenüber der 
im (Gehäuse entstehenden Saugwirkung durch den Aufsern 
Luftdruck geöffnet und Frischluft strömt in das Gehäuse. Das 
Ventil 1 ist ein Druckventil und öffnet sich nur, wenn in dem 
Gehäuse k Überdruck herrscht, wobei sieh das Saugeventil d 
schliefst. Durch das untere Ventil I steht der Pumpenraum k 
mit «dem Schlagfänger m in Verbindung, der wieder durch die 
Biegehaut n von: Luftraume getrennt ist, mit dem Druckregler o 
jedoch durch den Kanal p und das Reglerventil r verbunden 
ist. Die Biegehäute f des Pumpenraumes k, des Schlagfängers m 


und des Reglers r sind mit Schraubenfedern ausgerüstet. In 


den Pumpenraum k ist das Gasfilter s eingebaut, das durch 


das Verbindungsrohr mit der Anstellkammer in Verbindung 
steht. Das Gasfilter besteht aus einem Metallgehäuse mit zwei 
Drahtnetzen, zwischen denen sich eine Filzplatte befindet. Die 
an die beiden Seiten des Gehäuses angeschraubten Luftfilter t 
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Wäre das Gasluftgemisch in der zu den Lampen führenden 


Niederdruckleitung zur Explosion gebracht, so würde die Flamme 
auch in die eine Kammer des Sicherheitstopfes gelangen. Die 
Fortpflanzung der Explosion wird durch die Schrotkugeln ver- 
hindert, aber in dem Gefälse könnte dauernd eine Flamme 
brennen, da der Zuflufs des Gases nicht aufhört. Brennt nun 
aber die Flamme über der Schrotschicht, so schmelzen die 
kleinen Schrotkórner in kurzer Zeit und rinnen als geschmolzenes 
Blei nach dem untern Teile, also wird ein Flüssigkeitsverschlufs 
gebildet, der den Übertritt des Gasluftgemisches nach der 
andern Kammer verhindert; die Flamme wird ausgelóscht. 

Der Mischer mischt Azetylen init Luft im Raumverhált- 
nisse 1: 9, wodurch die vollkommene Verbrennung gewährleistet 
ist. Die Verbrennungsgleichung des Azetylen lautet: 

C,H, + 50 = 2 CO, + H, 0. 


Beim Entwerfen des Mischers sind zur Festlegung der Flächen | 


der Biegehäute die Rauminhalte mafsgebend, also muls der in 
der Formel theoretisch in Gewichtsteilen berechnete Sauerstoff 
in Raumteile umgerechnet werden. Das aus den Atomgewichten 
berechnete Molekulargewicht für C,H, betrágt 25,94 und das 
Atomgewicht für O ist 15,16, folglich sind für 25,94 Gewichts- 
tele C,H, 5.15,16 = 75,8 Gewichtsteile O erforderlich. 
1 gr C,H, gebraucht zu seiner Verbrennung 3,08 gr O oder 
13,8 gr Luft, 1 gr C,H, ist = 0,841, 1,29 gr Luft = 11, 
13,3 gr Luft = 10,27 1, also 
C,H, 0,4 1 
Luft | 10,27 122° 
Der Mischer muls demnach so ausgebildet werden, dafs 
die 12 fache Menge Luft durch die Luftpumpe angesaugt wird. 
Bei der Bauart Dalén ist das Mischverhältnis 1:9 bis 10, 
weicht also wenig von dem theoretisch errechneten Werte ab. 
Dieses Mischverhältnis hat sich durch praktische Versuche | 


Wenn auch das theoretisch errechnete | 


als das günstigste ergeben. 
| 


Verhältniss von 1: 12,2 die höchste Leuchtkraft geben müfste, 
so kommt doch anderseits bei erhöhter Luftbeimengung auch 
mehr Stickstoff in die Flamme, der ihr Wärme entzieht. 


XIV, Lampen. 


Vom Mischer führt die Niederdruckleitung (Abb. 7. Taf. LI) 
längs des Wagendaches durch Abzweigungen zu den einzelnen 
Lampen der Bauart Bamag (Abb. 1 und 2, Taf. LII) und 
zwar zunächst durch das Stahlrohr zum Abstellhahne a (Abb. 1, 
Taf. LM). Von hier strömt das Gas durch die Verbindungs- 
leitung zum Dunkelstellhalne b. Dieser ist mit zwei Bohrungen 
c und d versehen; bei geschlossenem Hahne geht das Gas 
durch den Umgangskanal f, die Gröfse der Zündflamme wird 
durch die Schraube e eingestellt. Zwischen Dunkelstellhahn 
und Brennmundstück ist eine Sicherung g eingeschaltet. Ein 
runder Stift ist in die Bohrung h so eingesetzt, dafs er nur 
einen Spalt von 0,5 mm freiláfst, wodurch Rückzündung aus- 
geschlossen wird. Alle Teile sind leicht zugänglich, nach Lösen 
weniger Schrauben kann der Unterteil der Lampe und jeder Teil 
für sich abgenommen und ausgewechselt werden. Die Dunkel- 
stellung erfolgt durch Verstellen des Hebels k mit dem Unter- | 
schiede gegen andere Lampen, dafs man nicht auf die End- ' 


Zwischenstufen der Helligkeit einstellen kann. Das Küken des 
Hahnes wird durch Federkraft nachgestellt. Das eiserne Decken- 
Gufsgestell, das mit dem 1 mm starken Aulsenschornsteine durch 
vier Schrauben verbunden ist, dient zur Befestigung der Lamye 
an der Decke des Abteiles. Der ebenfalls eiserne Dach-Guísti] 
dient zur Befestigung des Aufsenschornsteins und der Dachkappr. 
| Durch den Dach-Gulsteil wird auch das Zuleitungsrohr in die 
Lampe geführt. Damit kein Regenwasser in das Innere der 

Lampe gelangen kann, ist in den Dach-Gufsteil ein Wulst gu 
 gegossen, über den das Rohr hinweg geführt wird. Die au 
© Weifsblech hergestellte Dachkappe dient Zwecken der Zuführung 
der zum endgültigen Verbrennen des Gasluftgemisches nötigen 
Luft, der Ableitung der durch den Innenschornstein ausströmenden 


Abgase und der Sicherung gegen Wind. 


XV. Brenner. 


Die Mündung des Brennerkanals h (Abb. 1, Taf. Ui 
ist mit Gewinde versehen, in das die einfachste aller bisherigen 
Brenner-Einrichtungen eingeschraubt wird. Der Brenner (Text- 
abb. 13) ist ein Rohr aus Aluminium, das durch ein Mundstück 

verschlossen ist. Letzterer 

Verpackung des hat eine Kreuzschlitzöfnung 
Glühkórpers. mit 0,5 mm  Schlitzbreite 

E durch die sich nach Le 
Chatelier keine Zúndunz 
fortpflanzt. Der Glühkürpe 
wird mit Gewinde auf das 
Mundstück ` aufgeschraubt. 
Die Glühkórper werden nach 
Textabb. 14 in Holz ver 
packt. Am obern Ende ist 
ein kleiner Nagel ange- 
bracht, der den Glühkörper- 
Tragring festhält, so das 
der Glühkörper mittels der 
Holzdose auf das Mund 
Das Ersetzen während der 


Abb. 13. Brenner Abb. 14. 
mit Glühkörper. 


Maßstab 2:3. 


E 


stück aufgeschraubt werden kann. 
Fahrt ist also leicht. 

Die Flamme ist immer rulsfrei, selbst noch bei 0,002 at 
Überdruck, also ist die Flamme in sehr weiten Grenzen eit- 
Blendschirme sind daher bei dieser Beleuchtung nicht 
mehr erforderlich. Eine besondere Zündleitung wird erspatt. 
denn die Zündflamme brennt innerhalb des Glühkórpers aus 
dem Brennermundstúcke. indem der Umgehungskanal des Haupt- 
hahnes durch eine Drosselschraube abgedrosselt wird. Diese 
kleine Zündtlamme ist äufserst beständig und brennt in der 
Kreuzung der beiden Schlitze im Brennermundstücke. Neben 
der einfachen und sicheren Bauart ist der Brenner auch ge 
sundheitlich einwandsfrei, weil dem Abteile durch die Beleuchtung 
kein Sauerstoff entzogen wird. Die Glühkörper sind sehr haltbar. 
weil das Einstellen der Lampe ohne Explosion erfolgt und weil 
ihre Lebensdauer beträgt 200 bis 300 


stellbar. 


sie sehr klein sind; 


| Stunden. 


AVI. Gasverbrauch. 
Der Gasverbrauch beträgt 0,16 IHKSt, 11 Reinazetylen 


stellungen «Hell» und «Dunkel» angewiesen ist, sondern alle | liefert also bis 7 Kerzenstunden, was als sehr günstig be- 


Abb. 15. 
“Gasverbrauch in drei Richtungen. 


Mit der einfachen Zündflamme wirkt 


zeichnet werden kann. 
Die Ergebnisse der Licht- und 


die Lampe als Gassparer. 


Abb. 16. Gasverbrauch für 
1 HKSt abhängig vom ganzen 
Verbrauche in drei Richtungen. 


Lichtstärke abhängig vom 


EE DEN 
u 


Verbrauchsmessungen sind in den Schaulinien Textabb. 15 und 16 
zusammengestellt. 
XVII. Explosionsversuche. 

Das einzige Bedenken gegen diese Beleuchtung ist, dafs 
sich im Rohrnetze zwischen Lampen und Sicherheitstopf ein 
explosives Gasluftgemisch befindet. Über diese Gefahr sind 
Versuche mit der Einrichtung eines Eisenbahnwagens angestellt ; 
Behälter t, Druckregler r, Mischer k und Rohrleitung von 
19 mm Durchmesser waren vorschriftsmäfsig aneinander gereiht 
(Textabb. 17); das Rohrende war mit einem abschraubbaren 


Abb.*17. 


Drenner ausgerüstet, so dafs man sich überzeugen konnte, dafs 
sich wirklich ein brennbares Gasluftgemisch im Rohrnetze befand. 
Öffnete man den Hahn, so strömte ein Gemisch von 90%, 
Luft und 10*?/, Azetylen in das Rohr und wurde durch einen 
elektrischen Funken zur Entzündung gebracht. Ein Druck- 
zeiger d zum Ablesen der Spannung zeigte höchstens 3 at, 
also ungefährliche Spannung, da das Rohr mit 2 mm Wand- 
stärke 170 at bei rund fünffacher Sicherheit aushält. 

Ein zweiter Versuch betraf die Wirkung der Rotglühhitze 
auf ein mit Gasluftgemisch gefülltes Rohr. Der Druckzeiger 
zeigte trotz Rotglut des Rohres keine merkliche Drucksteigerung. 
Wahrscheinlich ist die Spannung nach der Entzündung wegen 
der Langsamkeit der Zersetzung und der während der Zündung 


auftretenden Abkühlung bei niedrigen Anfangspannungen unter 


0,05 at schr gering. Also gibt die Beleuchtung auch in dieser 


Hinsicht keinen Anlals zu Bedenken. 
Bei einem dritten Versuche wurde der hinter dem Mischer 


befindliche Hahn offen gelassen. Durch die elektrische Zündung 
wurde das Gasluftgemisch zwar zur Explosion gebracht, diese 
pflanzte sich jedoch nur bis zum Sicherheitstopfe fort. In 


| 
| 
| 


letzterm darf das Schrotkorn 1,25 mm nicht überschreiten, 
da sonst ein Durchschlagen, besonders bei trockener Luft, nicht 


' verhindert werden kann, wie durch Versuche festgestellt ist. 


der Gasverbrauch durchschnittlich 0012] HK St, im 


XVIII. Die Kosten der Beleuchtung. 


Eine völlig einwandfreie Kostenrechnung ist schwierig. 
Verzinsung, Tilgung, Erhaltung und die fortwährendem Wechsel 
unterliegenden Preise der Rohstoffe müssen auf den Weg des 
Wagens und die Beleuchtungszeit bezogen werden. Die Schwank- 
ungen des Verkehrs beeinflussen (die Betriebskosten erheblich. 
Die folgende Kostenberechnung hat daher nur den Wert an- 
nähernder Richtigkeit. | 

Die Einrichtung eines vierachsigen Personenwagens mit 
9 Abteil-, 4 Gang- und zwei Abort-Lampen von zusammen 
9.37 + (4 + 2).16 — 430 Hefnerkerzen betrage 3570 M, 

Ganzen 
751 St, die Herstellungskosten des Prefsgases, bei einem Preise 
des Karbides von 0,207 M kg, 1,27 M/cbm. Somit ergibt sich 
241,00 M 


Verzinsung und Tilgung 7 °/, 
35,70 M 


Instandhaltung 1 "/, 


75.6.365.127 
Gaskosten j pet bei 6 Stunden Brenn- 


1000 ` 
zeit am Tage P. o4 bt Aw aes 209.00 M 
Ersatz der Glühkórper 10 Stück im Jahre, für jede 
Lampe zu 0,51 M, 15.10.0,51 — 76,50 M 
562,20 M 


Die Anzahl Kerzenbrennstunden ist 430.6.365 = 


941700, also kostet die Kerzenbrennstunde . 0,060 Pf, 


was als sehr billig zu bezeichnen ist. 
Zum Vergleiche mit anderen Beleuchtungsarten sind in 


Zusammenstellung 111 alle in Frage kommenden Unterlagen 
angegeben, die Vergleiche selbst sind nicht durchgeführt, um 
einer Beurteilung der verschiedenen Beleuchtungsarten aus dem 
Wege zu gehen, die übrigens den Rahmen dieser Ausführungen 
überschreiten würde. Die Zusammenstellung III ermöglicht die 
Ermittelung der für die Beurteilung einer beliebigen Beleuchtungs- 
art mafsgebenden Zahlen. Wenn auch die Beleuchtung mit 
gelöstem Azetylen auch vom wirtschaftlichen Standpunkte allen 
Anforderungen entspricht, muls doch betont werden, dafs bei 
der Wahl der Beleuchtung der Eisenbahnwagen nicht immer 
die Erwägungen wirtschaftlicher Art allein den Ausschlag geben 
dürfen: die Beurteilung hängt weniger vom Einheitspreise als 
von der erzielten Liehtwirkung ab, da nicht selten mit geringeren 
Lichteinheiten höhere Beleuchtungswirkungen erreicht werden 
können, wie eben bei der Beleuchtung mit hängenden Glühkörpern. 

Die Erzeugung des Azetylen und die Beleuchtung damit 
werden beide als »gefährlich« bezeiehnet. Der Grund liegt in 
dem Umstande, daís die höchst einfache Herstellungsweise des 
Gases Veranlassung gab, dals sich sehr viele ohne Kenntnis 
der einschlägigen Vorgänge zur Herstellung und Verwendung 
dieses Gases berechtigt glaubten. Durch ungeeignete Bauart 
und Fahrlässigkeit im Betriebe erfolgten zahlreiche Unglücks- 
falle und die Beleuchtung mit Azetylen wurde als lebensge- 
fährlich verschrieen. Nachdem die Gefahren und ihre Ursachen 
nun aber erkannt und die Eigenschaften des Azetylengases 
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Zusammenstellung III. 


Beleuchtung mit gelöstem Azetylen, 


Dalén-Licht, und hängenden Glühkürpern. 


1 | Unterer Heizwert des Azetylen W E/kg 12161 
2 | Gasdruck in der Niederdruckleitung mm Wasser 40 bis 50 
[3 e „  Mitteldruckleitung 3500 

4 S . Behültern und Hocbupgekleitüng bei Së Füllung nd 
fe 150 € at 15 
Lo Gasverbrauch . 1/St 6 bei Abteillampen, 3 bei Abort- und (tang-Lampen 
6 | Lichtstärke sw HRE 9v 3 > 18 , A a ] 

7 | Verbrauch . /HKSt 0,16, » 0,18, a : ; 

8 | Lichtstärke für 1 Vs HKSt 6 bis 7 

9 | Gaskosten bei 15 at d einsehließlich Agslon Pfichm | 128 

55,00 


10 | Lichtstärke für 1 Pf in HKSt ohne pad 


Pf ! 2,04 hei Abteillampen, 2,29 bei Ganglampen 


11 | Gaskosten für 100 HK St 
12 | Kosten der Lampenstunde mit Glühkörper zu 51 Pt x uod. er: : 0.66 , P 
13 e a R ohne Glühkörper „ | 0,775 , : 0,416 , : 
14 | Lichtstärke auf 1000 WE "m bes Hkst 575,61 
S í .  Qer (WE) . 

15 | Verbrauch an Arbeitsvermögen in 1W = t. 0.239 15] geben 115 HK 

a) für 1 Hefnerkerze Ww! 1,97 

b) , 1 Abteillampe. N | 72.89 

c) „ 1 Ganglampe S 35.46 
16 | In 1001 Behälterraum sind an Gas Steet bei 15 mi E 15 000 
17 „ 100, „ aufgespeichert an WE "—-— 182 415 
18 Behältergewicht bei 15 at Überdruck kg/chm | 17 bis 20. Mittel 18,5 
19 , EEN "n kg/1000 HK st. | 9.64 
20 | In 1001 Behälterraum sind respaldar HKSt ' 90 000 bis 115 000 
21 | Gaskosten des in 100 1 aufgespeicherten Gases E d ut. PE Ä ] 910 
22 | 1 HK erfordert . gr(WE)St | 1 586.2 
23 ! Verbrauch an bebe für ER Sehlenpen dor Behälter PSSt | 1 666 

" Behültergewicht für den vierachsigen Wagen . kg ` 9 750 == 1500 
1000 Lichtstunden in 100 Tagen. Widerstandsziffer 6 kelt | 
M 70,70 


24  Schleppkosten der Behälter 
2 kg Kohle für 1 PSSt zu 21. 2 Mit 


25 . Lichtwirkung bei 3 bis 15 1 Gasverbrauch 


durch umfassende Arbeiten festgestellt sind, sind auch ge- 
ignete Mittel zur Beseitigung der Gefahren gefunden. 

Es sind Fälle von Explosionen bekannt, in denen scheinbar 
während der Ausbesserung von 


kein Azetylen vorhanden war; 
bei denen nachträglich 


Teilen der Einrichtungen für Azetylen, 
die Ablagerung von Polyazetylen festgestellt werden konnte, 
wurde die Explosion durch. Bildung brennbarer Gase, deren 
Mischung mit Luft und Entzündung durch die Lötlampe ver- 
ursacht. Die Gefährlichkeit liegt. in den verborgenen Wirk- 
ungen, die nur scheinbar harmlos sind. 

Fast durchweg sind die Explosionen von Azetylen auf 
unsachzemäfßs ausgeführte Vorrichtungen, auf leichtsinnige Be- 
dienung und fehlerhafte Bauart zurück zu führen. Um Be- 
triebsgefahren zu vermeiden, ist es nötig. erprobte Einricht- 
ungen einwandfreier Ausführung zu verwenden, sie sorgfältigst 
zu erhalten und regelmälsig zu überwachen, richtige Auswalil 
der Angestellten zu treffen und unfallverhütende Vorrichtungen 
zu ersinnen und zu gebrauchen. Besonders im Eisenbahnbetriebe 
ist genügende Belehrung der Angestellten über die festgelegten 


Vorschriften für die Bedienung nötig. Dann werden die Be- 


Textabb. 15 und 16 


dem heutigen Stande der Technik mindestens nicht mehr 6: 
fahrquellen in sich birgt, als irgend cine der neuzeitlichen 
künstlichen. Beleuchtungsarten. 

Die erzielte Sicherheit ist hauptsächlich durch die ziel- 
bewulste und folgerichtige Durchbildung aller Teile gewonen. 
Die Einfachheit der Füllstation erfordert geringe Baukosten. 
| die mechanischen Einrichtungen werden schwach beansprucht. 

daher sind die Erhaltungskosten gering, die Bedienung der 
Anlage kann von einem Gasmeister geleistet werden. Die il 
o schwammiger Masse gefüllten Behälter sind aufserordentlich 
die besonders einfache Bauart der Lampen un 
Brenner bietet völlige Sicherheit, die Vorrichtungen arbeiten 
einwandfrei und können nicht versagen. Die Lampe ist auch 
gesundheitlich nicht anfechtbar, weil sie die Luft im Wagen 
nieht verschlechtert, weil die Verbrennungsluft der Lampe von 
Mischer zugeführt wird, also dem Wagen kein Sauerstofl ent 


Die Freizügigkeit der Wagen mit grolsen Be- 
r 


betriebsicher, 


zogen wird. 
| hältern, die Vermeidung des lästigen Nachfüllens der Behälte 
im Betriebe, die einfache Bedienung der Lampen, der billige 
Preis und die sonst unerreichte Einstellbarkeit des Lichtes 


cen, die man selbst in Fachkreisen gegen die Beleuchtung ; ves A ; l 
denken, Blo eleuchtung | sprechen für eine ausgedehnte Verwendung dieser Beleucht 


mit Azetylen hegt, allmälig schwinden, zumal nun der Beweis ' 


erbracht ist, dafs die Beleuchtung mit gelöstem Azetylen bei | 


ungsart. 
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Bearbeitung der Heizrohre der Lokomotiven in der Werkstätte Pilsen. 


Ingenieur Karl Kramär, Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel LIII. 


Um den wachsenden Anforderungen des Betriebes und , die abgelöteten Kupferstutzen lang genug, um noch ver- 


der Beschaffung der Baustoffe und Arbeitskräfte zu genügen, 
müssen die Fisenbabnwerkstitten ihre Leistungen aufser durch 


durch Verbesserung der Ausstattung 


räumliche Erweiterung, 
Als weiteres 


und Ausbildung zweckmälsiger Verfahren erhöhen. 
Mittel ist auch die in gewerblichen Unternehmungen übliche 


| 


Zusammenfassung und Sonderausbildung von Arbeiten gleicher . 


Art hervor zu heben, die sich bei den österreichischen Staats- 
bahnen für gewisse Arbeiten auch bereits bestens bewährt hat.*) 

Auch die Ausbesserung und Erzeugung von Heizrohren der 
Lokomotive lälst sich bei Massenarbeit in wenigen Werkstätten 
billiger ausführen, als bei Verteilung auf alle Werkstätten, 
deshalb ist sie bei den österreichischen Staatsbahnen in Pilsen 
für einen grölsern Dienstbereich zusammengefafst. Im Jahre 1909 
sind bei den österreichischen Staatsbahnen rund 320 000 Rohre, 
das sind 45°/, des ganzen Bestandes für 840000 K = 7,25 °/, 
der auf Ausbesserung der Lokomotiven verwendeten Kosten, 
durchschnittlich 224 K für jede Lokomotive, bearbeitet worden, 
davon 57 000 neu erzeugt und 263000 ausgebessert. Die Grólse 
dieser Leistung làíst das Bestreben begründet erscheinen, die 
vielfach mit unzulànglichen Mitteln und nach veraltetem Ver- 
fahren bewirkten Rohrarbeiten wirtschaftlich besser zu gestalten. 

In der Werkstätte Pilsen, die 450 Lokomotiven zu erhalten 
hat, konnten bis 1908 kaum 24 000 Rohre jährlich ausgebessert 
werden: bei Umgestaltung der Werkstätte**) war es möglich, 
einen Raum von 480 qm Bodenfläche für eine Rolirwerkstátte 
frei zu machen, der zur Aufstellung der Einrichtungen zur 
Bearbeitung von 86000 Rohren jährlich oder 300 Rohren 
täglich bei 9,5 Stunden Arbeitszeit genügte. 

Die zur Bearbeitung eingebrachten Rohre bewegen sich 
in gleicher Lage und Richtung der Reihe nach zu allen 
Maschinen und dem Prüfstande, und verlassen den Raum 
gebrauchsfihig am andern Ende. Diese Einrichtung mulste 
für das von dem alten wesentlich abweichende Arbeitsverfahren 
fast vollständig neu durchgebildet werden. 

Die im Gebrauche stehenden Heizrohre sind nahtlose Rohre 
aus weichem Flulseisen und werden feuerseits grófstenteils noch 
mit Kupferstutzen versehen, die das Rohr von aufsen um- 


greifen. 
Nach Abb. 10 bis 12, Taf. LIII ist der Arbeitsgaug der 


folgende. 
1. Gebrauchte Rohre mit Kupferstutzen. 

Gebrauchte Heizrohre mit Kupferstutzen gelangen bei 2 
von der Rohrputztrommel in den Arbeitsraum und werden bei 
3 untersucht; von den schadhaften Rohren werden die noch 
verwendbaren Stücke vom Rohrabschneider 4 abgeschnitten ; 
von den brauchbaren Rohren werden im Feuer 5 die 
Kupferstutzen abgelötet, die noch warmen Rohrenden auf 
der Maschine 6 abgeschnitten, der innere Grat ausrefräst, 
das Rohrende zugeschärft und kegelfórmig gestaucht. Sind 


+) Organ 1909, S. 439. 
**) Organ 1910, 8. 229, Taf. XXX. 


wendet werden zu kónnen, so wird das schadhafte feuerseitige 


nde bei 6 abgeschnitten, der Grat ausgefräst und der Stutzen 


E 
Das eiserne 


auf den erforderlichen Durchmesser gestaucht. 
Rohr gelangt von der Maschine 6 zur Schleifmaschine 9, wo 
sein kegelfórmiges Ende blankgeschliffen und mit einer ge- 
sättigten Borax-Wasser-Lösung bestrichen wird. Nach Auf- 
schieben einer auf einer besonderen Stanze als Massenware 
erzeugten Hülse aus Messingblech von 0,1 mm Stärke auf 


Rohrende und Auftreiben des Kupferstutzens ist das 


dieses 
Die zur Verwendung gelangenden 


Itohr zur Lótuug vorbereitet. 
alten. Kupferstutzen werden auf der Drehbank 10 innen aus- 


gedreht, während neue Kupferstutzen unabhängig von der 
Eisenrohrbearbeitung im Feuer 8 erwärmt, auf der Maschine 7 
gestaucht und nach Bedarf auf der Drehbank 10 ausgedreht 
werden. 

Das durch Verwendung der Hülse aus Messingblech 
gekennzeichnete Lötverfahren hat sich durch langjährige Er- 
fahrung als äufserst verlälslich erwiesen : sein grölster Vorteil 
ist, dals die Lötstelle keiner weiteren Nacharbeit bedarf. Die 
Lötung selbst wird im Ofen 11 vollzogen 

Ohne das Rohr zu wenden, wird es nun zur Bearbeitung 


des Endes in der Rauchkammer in die zweite Abteilung der 


Arbeitsmaschinen gebracht. Hier wird zunächst das bei dem 


]Ierausnehmen des Rohres aus dem Kessel beschädigte vordere 
Rohrstück im Feuer 12 erwärmt, mittels der Warmsäge der 
Maschine 13 abgeschnitten, das Rohrende zugeschärft und nach 


Bedarf walzenförmig gestaucht, womit es zur Anschuhung, An- 


schweifsung *) vorgerichtet ist. Ein Ausdrehen der Rohre oder 


der Stutzen zur Vermeidung eines Innenwulstes erfolgt nicht, 
da dieser keinen Einfluls auf den Feuerungsbetrieb hat. Die 
für die Anschuhung erforderlichen Stutzen werden tunlichst 
aus den an Maschine 4 gewonnenen guten Rohrabfällen her- 
gestellt, indem das eine Ende im Feuer 14 erwärmt, auf 
Maschine 15 zugeschärft und aufgeweitet wird. Ohne besondere 
Schweilsmittel wird dann dieser Stutzen auf das anzuschuhende 
Rohrende getrieben, worauf die Schweilsung im Feuer 16 auf 
der Schweifsinaschine 17 von Ehrhardt bewirkt wird. Das 
Rohr wird weiter noch im Feuer 18 am Rauchkammer-Ende 
erwärmt, auf Maschine 19 auf eine bestimmte Länge zuge- 
schnitten, der innere Grat ausgefräst und das Ende auf den 
erforderlichen Durchmesser aufgeweitet. Auf der Maschine 20 
erfolgt noch eine Erprobung auf 30 at Wasserdruck, worauf 
das fertige Rohr den Arbeitsraum bei 21 verläfst. 


2. Gebrauchte Rohre ohne Kupferstutzen. 


Bei diesen Rohren wird das beim Herausnehmen aus 


der Feuerbüchse beschädigte Rohrende im Feuer 5 erwärmt, 
auf Maschine 6 abgeschnitten, der Innengrat ausgefrälst und 


*) Es wurde auch versucht, die Eisenstutzen wie die Kupfer- 
stutzen anzulöten, doch ist der Vergleich bezüglich des Kosten- 
aufwandes und der Leistungsmöglichkeit noch nicht abgeschlossen 


~ lerem ner amm nn 
r ———— ., ‘ 
-y 


DT C u aed 


m in. 
z 


Ende des Eisenrohres auf 


394 


Abb. 1. Gesamtansicht von dem Mittelgleise aus. 


die Mündung auf den er- 
forderlichen kleinern 
Durchmesser gestaucht. 
Zur Sicherung tadellosen 
Anliegens und Dichthal- 
tens in der Rohrwand 
wird das gestauchte Ende 
auf Maschine 9 abge- 
sehliffen, worauf das 
Rauchkammer-Ende der 
unter 1. beschriebenenBe- 
arbeitung zugeführt wird. 


3. Neue Rohre mit Kupfer- 
stutzen. 

Zur Erzeugung neuer 

Heizrohre mit Kupfer- 

stutzen wird das eine 


Feuer 5 und Maschine 6 


zur Aufnahme des Kupfer- 
stutzens nach 1. vorbereitet, ebenso der neue Kupferstutzen 


im Feuer 8 und auf der Maschine 7 zur Lótung vorgerichtet, 
worauf diese im Feuer 11 stattfindet, nach Behandelung des 
Rauchkammer-Endes im Feuer 18 und auf den Maschinen 19 


und 20 ist das Rohr fertig. 


4, Neue Rohre ohne Kupferstutzen. 

Neue Heizrohre ohne Kupferstutzen werden am feuer- 
seitigen Ende im Feuer 5 erwärnt, auf Maschine 6 gestaucht, 
dann am Rauchkammer-Ende im Feuer 18 erhitzt. auf Maschine 
19 auf die bestimmte Länge geschnitten und aufgeweitet. Das 
Abschleifen des feuerseitigen Endes erfolgt in diesem Falle, 
um dem Arbeitsgang zu vereinfachen und unnütze Verschiebungen 
von in Arbeit befindlichen Rohren zu vermeiden, auf der 
Schleifmaschine 22; das Rohr wird geprüft und abgefahren. 

Die zur Verrichtung der Arbeiten in der Rohrwerkstätte 
bestellte Mannschaft ist wegen der noch nicht vollen Inan- 


spruchnahme der Anlagen so verteilt, dafs die Schweils- 
Abh. 2. Heizrohr-SchweiBfeuer und 
Schweißmaschine, von vorn. 


anlage dauernd im Betriebe und besetzt erhalten wird, 
die übrigen Einrichtungen hingegen nur so weit, dals 
die fortlaufende gleichmälsige Beschäftigung der Ar- 
beitskräfte gewahrt bleibt. Zur Bedienung der Anlage 


sind angestellt 
bei Feuer 5 und Maschine 6 | 
d zusammen 1 Mann 
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Bei dieser Besetzung können täglich 320 Rohre hergestellt 
oder ausgebessert werden, also bei 270 Arbeitstagen 86400 
Rohre im Jahre. 

Die Abb. 10 bis 12, Taf. LIII lassen die Einrichtung dieser 
Rohrwerkstätte, deren reichliche Lüftung und Belichtung. die 
Raumausnutzung und das Fehlen aller sonst sichtbaren Antriebe 
erkennen, ebenso auch Einzelheiten der Maschinen-Einrichtung, 9 
die Rohrbearbeitungsmaschine mit den zugehörigen Glühfeuern. 
die zur Bearbeitung des Eisenrohrendes nötigen Hülfsmaschinen. 
nämlich Bearbeitungsmaschine und Schweifsfeuer mit Schweifs 
maschine. Die für die Leistung der Anlage besonders mal: 
gebenden Rohrbearbeitungsmaschinen und Schweifsvorrichtungen 
sind aufserdem in Textabb. 1 bis 5 dargestellt. 

Die Rohrabschneidemaschine leistet stündlich 180 Schnitte 
mit einer Schneidescheibe, die mit Riemenübersetzung von einer 
Triebmaschine von 2 PS in rasche Umdrehung versetzt wird. 

Die doppelte Rohrbearbeitungsmaschine (Textabb. 4 ul 5) 
mit Triebmaschine von 5 PS trigt eine Warmsage und 


Abb. 3 Heizrohr-SchweiBfeuer und 
Schweißmaschine, von hinten. 
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1, 2, 3 und 4 geteilten Ölbehälter. 


Abb. 5. Doppelte Heizrohr- 


Abb. 4. Doppelte Heizrohr- ` 
Bearbeitungsmaschine, von vorn. 


Bearbeitungsmaschine, von hinten. 


beiderseits je eine Aufweit-Vorrichtung, auf der auch das : 


Zuschürfen der Rohrenden erfolgt, ferner je zwei Fräser für 
verschiedene Rohrdurchmesser zum Abnehmen innerer Grate, und 


je eine Stauchvorrichtung mit austauschbaren kegel- oder walzen- 


fórmigen Gesenken. Die tägliche Leistung beträgt 480 Rohre. 


Die einfache Rohrbearbeitungsmaschine ist ähnlich gebaut, 
hat aber aulser der Warmsäge nur die Einrichtungen zum Auf- 
weiten und Ausfräsen der Rohre und wird von einer auf einer 
Wippe sitzenden Triebmaschine von 3 PS bedient. 


Die Schleifarbeiten besorgen gewöhnliche unmittelbar an- 


getriebene Schmirgelmaschinen an 1200 Rohren täglich. 
Die Schweilsmaschine (Textabb. 3), die an den Schweilsofen 


(Textabb. 2) unmittelbar angeschlossen ist, entspricht der Bau- — 
art Ehrhardt und wird gemeinsam mit einer doppelten 


Maschine zur Bearbeitung der Heizrohre durch eine unter 
Flur angeordnete Triebmaschine von 8 PS mit Riemenüber- 
tragung bedient. Ihre tägliche Leistung entspricht der des 


vorgeschalteten Schweilsfeuers. 
Die aus dem alten Bestande umgebaute Prüfmaschine 


. gestattet drei Rohre gleichzeitig in die auf Böcken ruhende 


Einspannvorrichtung einzubringen und auf 30 at Innendruck 
zu prüfen. Der Saugkasten der Wasserpumpe ist an eine 
Wasserleitung mit Schwimmventil angeschlossen, die Pumpe 
arbeitet ununterbrochen, und zwar so, dafs das Prefswasser 
während des Ein- und Ausspannens und der Untersuchung der 


Rohre durch eine Umgehungsleitung vom Schaltkasten aus 


in den Saugkasten zurückgeleitet wird. In der Stunde werden 


gegen 60 Rohre erprobt. 


Als malsgebend für die Leistung einer Rohrwerkstätte 
sind die Löt- und Schweils-Feuer anzusehen, die bei geringstem 
Verbrauche an Heizstoffen die erforderliche Hitze rasch erzeugen 
und für ununterbrochene Arbeit stets auf gleicher Hóhe halten 
sollen. Zu diesem Behufe wurden die Öfen nach Abb. 10 
und 11, Taf. LIII geschlossen, mit Schachtaufsatz für Koks- 
feuerung*) ausgeführt und mit dem zur Regelung des Feuers 
in die Windleitung eingebauten Windschieber versehen. Die 
zu erhitzenden Rohre kommen mit dem Heizstoffe nicht in 
Berührung. | 

Den Schweilszwecken dient der Schweils-Ofen (Textabb. 2 
und 3), in dem zwei Rohre gleichzeitig im Feuer gehalten 


| werden und eine gleichmäfsige Erwärmung der Rohre durch 


zwei Düsen gesichert ist. Je nach Güte des Heizstoffes wird 
in etwa 1,5 Minuten einschliefslich Zustellung und Abfuhr eine 


Schweifsung erzielt, so dafs die Tagesleistung bei 1,5 Stunden 


Aufenthalt für die Wartung 320 Rohr-Schweilsungen beträgt. 

Die den Maschinen zum Zurichten der Rohrenden zu- 
geordneten Öfen gestatten das gleichzeitige Einlegen von drei 
Rohren, die vorgewärmt und nach einander vor die Düse in 
die Stichflamme geführt werden. Die Leistung einer solchen 
Arbeitseinheit beträgt 480 Rohre oder 960 Stutzen im Arbeits- 
tage. 
Dieselbe tägliche Leistung weisen die Lötfeuer auf, die 
ähnlich eingerichtet, wie die Schweilsfeuer jedoch mit malsigerer 
Feuerwirkung arbeiten, um einen guten Flufs des Lötmittels 
zu erzielen und die Kupferstutzen nicht zu überhitzen. 


Die Rauchabführung aller Feuer erfolgt unter Flur durch 
Sauger in zwei von der frühern Verwendung des Raumes als 
Schmiede vorhandene Schlote an den Quer-Wänden. Die 
Belästigung der Arbeiter durch Hitze und Gase ist bei dieser 
Anordnung weitgehend eingeschränkt. 

Die Anlage ist seit Herbst 1909 in dauerndem Betriebe 
und hat sich bisher bestens bewährt, der wirtschaftliche Erfolg 
des im Laufe einiger Jahre in verschiedenen Werkstätten 
herangebildeten und nun verallgemeinerten Verfahrens kommt 
im Gesamtaufwande und in den Kosten für einzelne Rohre zum 
Ausdrucke, denn 1909 ist die Ausgabe für die Bearbeitung 
eines Rohres trotz der erst teilweisen Zusammenfassung in den 
neuen Anlagen um 10°/, niedriger gewesen als 1908. 


*) In neuester Zeit wurden versuchsweise auch hier Heizrohr- 
schweißöfen eingerichtet; abschließende Ergebnisse des Versuches 


liegen noch nicht vor. 


Achsbúchse von Cosmovici. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel LIII. 


Die Achsbüchse von G. C. Cosmovici besteht aus einem 


gulseisernen Gefälse in einem Stücke mit zwei Öffnungen, von 


denen die hintere für die Einführung des Achsschenkels, 
die vordere zur Einführung des Lagers 10, des Befestigung- 
stückes 9 und der Schmierscheibe 8, sowie zur Untersuchung 
der Achse bestimmt ist. 


Der untere Teil der Büchse bildet den in vier Kammern 
Die Kammern stehen 


miteinander und mit dem Raume für die hinteren Verschluls- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


scheiben mittels der in passender Höhe angebrachten Löcher 
19, 27, 20 und 21 in Verbindung, und dienen zum Abklären 
des Óles. In der Kammer 1 wird das Öl von dem Staube be- 
freit, der durch den hintern Teil der Büchse eindringt; in 
den Kammern 1 und 2 sammelt sich das von der Achse tropfende 
Öl, wird daselbst und in 3 gereinigt und tritt in die Kammer 4, 


aus der es von der Scheibe 6 mitgenommen wird, um zum Ölen 


zu dienen. 


Die Kammern 2, 3 und 4 liegen tiefer, als die Kammer 1, 
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‚Feder gegen einander um die Achse gedrückt werden. Rings 


damit das Öl nicht zurückgespritzt wird; die Kammer 3 ist ` Ergebnisse bei den rumänischen Staatsbabnen. 


mit einer schrägen Decke 35 versehen, durch die das von der . , 
Achse fallende Öl nach 2 geführt wird, von wo es nach 3 und ` Die ersten Versuche wurden an einem Personenwagen 
dann durch die Löcher 21, 22 nach 4 gelangt. Schliefslich III. Klasse gemacht. 
ist die Kammer 4 durch das geneigte Dach 29 nach aufsen Der Wagen lief ununterbrochen vom 26. November 190; 
hin geschützt, so dals das in Bewegung geratene Öl nicht in bis zum 12. Dezember 1909 auf der Strecke Plösti-Predel 
die Fuge zwischen Büchse und Deckel gelangen kann. 214251 km ausschlielslich der Verschiebefahrten. Heifslaufen 
Die Teilung des Behälters in Kammern hat den Vorzug, kam nicht vor, obwohl keine Nachfüllung vorgenommen war. 
die Schleuderbewegung des Öles zu vermindern. Bei der Untersuchung. zeigte der Schenkel eine Abnutzung 
Die gulseiserne Scheibe 6 sitzt lose auf dem Achskopfe von 0,25 mm und das Lager durchschnittlich einen (enichts 
und wird von zwei Bolzen gehalten, die einerseits in die Scheibe verlust von 48 gr. Von 1,9 kg Öl in jeder Büchse: warn 
eingeschraubt und mit Muttern und Stiften gesichert sind, 500 gr verbraucht. Das in den Büchsen' verbliebene Öl war 
= dichter und fetter geworden, und konnte weiter verwendet 


anderseits frei in zwei kreisrunden Löchern des Achskopfes 
gleiten. Zwischen der Stirnfläche des Schenkels und der ent- werden. Das verwendete Öl ist das gewöhnliche für das Schmieren 


sprechenden Innenfläche der Schmierscheibe ist ein Spielraum, 
der der Achse gestattet, sich in ihrer Längsrichtung zu ver- 


schieben, während die Scheibe dieser Bewegung nicht folgen 
kann, da sie einerseits von dem ringfórmigen Vorsprunge 32 IJ, Klasse gemacht, der ununterbrochen vom 22. Juli 1908 


des Deckels, anderseits durch die Vorsprünge 34 der Büchse pis zum 15. September 1909 ohne die  Verschiebefahrten 
geführt wird. Durch diese Führung wird auch die Zersetzung 162627 km lief. Die Schenkel und Achslager waren in guten 
des Öles verhindert. Zustande, erstere bei 0,2 mm Abnutzung, letztere bei durch- 
Das durch die Drehung der Scheibe 6 aus der Kammer 4 — gchnittlich 6 gr Gewichtsverlust. Der Olverbrauch einer Büche 
mitgenommene Öl wird von einem U-förmigen gufseisernen Ol- war 400 gr. 
abnehmer 25, der in zwei Schlitzen des Loches 24 pleitet ; , 
Ss Wé | DRE i i Ein dritter Versuch wurde vom 28. November 1908 bis 
mittels zweier Vorsprünge 26 abgeschabt und teilweise durch ale 
ME | : zum l. Juni 1909 mit einem Zuge von 10 Personenwagen 
die Offnung 7 der obern Wand der Büchse nach «dem Hohl- ` 
"T ; gemacht, der zwischen Bukarest und Galatz verkehrt und tig 
raume 8 der Lagerbefestigung geleitet. Von da gelangt es"? | : es 
"a | | lich 259,9 km zurücklegt. Vom 1. Juni 1909 bis zum 25. Noven- 
durch die Löcher 12 und 11 nach der Oberfläche der Achse. : l 
. aog . : ber 1909 verkehrte derselbe Zug zwischen Bukarest und Ja 
Das Loch 24 ist oben mit einem eisernen, eingeschraubten d legte täglich 407.5 k k H den die Wagen 
jore d Dee und le äglie T zurü le d 
Stöpsel geschlossen. Das überschüssige Ol tropft in die Kammern n e ics Si di SE ER 
; e ; . zur SS 'rkstat acht. 
] und 2 zurück und der geschilderte Vorgang wiederholt sieh. usbesserung ın die Werkstatt gebracht 
Den Vorderteil der Büchse schliefst ein mit Schrauben- | Die Untersuchung der Büchsen nach der Fahrt von 
bolzen befestigter, glatt abgedrehter Deckel 5 dicht ab. Der | 120938 km ergab, dafs bei den Wagen, deren Laschen wegen 
Hinterteil ist mit einem doppelten Verschlusse, einem trichter- , WNgleicher Verteilung der Last auf die Schenkel gebrochen 
förmigen Lederringe 15 und einer Holzscheibe 16 abgedichtet. | waren, einige  Achslager und deren Schenkel  blauliche 
Die Lindenholzscheibe besteht aus zwei Teilen, die durch eine | Flecken aufwiesen, die den Beginn des Heifslaufens andeuteten. 
Die Schenkel waren jedoch durch das reichliche Schmieren 
rechtzeitig gekühlt. Die Abnutzung dieser Schenkel war regel- 
mälsig, unterschied sich nicht von der anderer Schenkel (es 
Zuges, und betrug 0,1 mm. Der Olverbrauch eines Lage 
hetrug 400 gr. Die Büchsen und die benachbarten Bestand- 
teile wiesen keine Ölflecke auf. | 
Nach diesen Ergebnissen beschlofs die Verwaltung in 
Die Büchse von Cosmovici ist vollkommen dicht und | Jahre 1909 bei Wagenbestellung deren Ausrüstung mit den 


verbraucht sehr wenig Öl. Eine Füllung genügt für 250000 km. | Büchsen von Cosmovici. Seitdem sind 1704 zweiachsige 
Güterwagen, 50 vierachsige Güterwagen und 252 Persone 


und Post-Wagen mit dieser Büchse versehen. Aufserdem wurd 
. g 
beschlossen, die Büchsen der vorhandenen Fahrzeuge allmälıg 


von der zweiten Destillation des rumänischen Naphtaöles. 


Der zweite Versuch wurde mit einem Personenwagen 
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um die Achse befindet sich in der Scheibe eine Nut 17, die 
mit dem Ausschnitte 18 am untern Teile der Scheibe in Ver- 
bindung ist. Nut und Ausschnitt dienen zur Rückleitung des | 
Óles, das bei der Bewegung der Achse unter dem Lederringe 
durchgeschlüpft ist, nach der Kammer 1. Somit wird Ölverlust 


unmóglich gemacht. 


Das zum Sehmieren gelangende Öl ist stets dünnflüssig 
und rein und die reichliche Schmierung vermindert den Wider- | 


stand und die Abnutzung gegenüber dem sonst | 


üblichen Grade. Die Lagerbüchsen brauchen in | durch die neuen zu ersetzen. 


den Bahnhöfen nieht nachgesehen zu werden. | 
Prellbock zur Zurechtrückung verschobener Wagenladungen. 
Bachstelz, Rechnungsrat, Obergütervorsteher a. D. in Saarbrücken. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel LIII. 

benutzt, um volle Wagenladungen von eisernen Trägern, 
Röhren, Langholz, die sich beim Auffangen oder Aufst l 
E . et: 
der Wagen von den Ablaufbergen soweit über die Puffer V 


Seil 1898 wird der in Abb. 7 bis 9, Taf. LIII dargestellte eds 
i E ofse 


Verschiebe-Prellbock *) auf dem Verschiebebahnhofe Saarbrücken 


d D. R. P. 102127. : 


der Wagen der rumänischen Staatsbahnen gebrauchte und dam ` 
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schoben haben, dals sie nicht mehr in Güterzüge eingestellt 
werden dürfen, ohne Umladung wieder zurecht zu rücken. 
Während das mühevolle Umladen einer derartigen Fracht selbst 
mit einem Krane grofser Tragfähigkeit früher bis zu acht 
Tagewerken besonders kräftiger Arbeiter erforderte, wird sie 


1 


| 


| 


mittels des Verschiebebockes und einer Verschiebelokomotive | 


in wenigen Minuten in ihre richtige Lage zurúckgeschoben. 
Von 1898 bis 1900 wurden in Saarbrücken 183 ver- 
schobene Ladungen an den Verschiebe-Prellbock gebracht, wo- 


durch an Umladekosten 5856 .M erspart wurden. 
Aulser der Vermeidung der Gefáhrduug der Arbeiter durch 


í. 


das besonders gefährliche Umladen werden Ersparungen an 
Wagenmiete, an Verzögerungen der Beförderung uud an Uber- 
schreitungen der Lieferfristen erzielt. 

Die Kosten des Prellbockes haben 1150 M, eine Benutz- 
ung im Jahre wird also gegenüber den sonst nötigen Auf- 
wendungen in der Regel die Verzinsung und Abschreibung 
reichlich decken. 

Dem Verfasser wurde vom Arbeitsministerium 1899 aus 
den Mitteln zur Belohnung förderlicher Leistungen im Eisen- 


bahnwesen ein Preis erteilt. 


Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für reinen Schwerkraftsbetrieb. 


Dr.:Jng. Sammet in Karlsruhe. 


Bei der Bestimmung der zweckmälsigsten Neigungsver- 


hältnisse für die Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen mit 


durchgehendem Gefälle soll, wie bei denen für Eselsrücken- 
und Lokomotiv-Betrieb*) von der Neigung der Sammelgleise 
und der Ablaufgeschwindigkeit der Wagen an deren Anfange 
ausgegangen werden. Da der Ablaufbetrieb ohne Lokomotiv- 
kraft durchgeführt, also nicht nur die Fortbewegung, sondern 
auch die Ingangsetzung der Wagen durch die Schwerkraft be- 
wirkt wird, so müssen die Sammelgleise der zunächst betrach- 


teten Hauptablaufanlagen in ein Gefälle gelegt werden, auf 


dem die Wagen nach Lósen der Bremsen selbst anlaufen, das 
also grófser sein muls, als die Widerstandziffer der Wagen. 
Diese ist bei gut laufenden Wagen 2 bis 3 kg/t, bei schlecht 
laufenden 4 kg/t und mehr. Dabei ist zu berücksichtigen, 
dafs der Widerstand der Wagen beim Anlaufen grófser ist, 
als während des Ganges und dafs Kälte und Gegenwind den 
Anlauf erschweren können; dies alles muls bei Festsetzung 
des Gefälles berücksichtigt werden. 
Hauptablaufgruppe im Verschiebebahnhofe Nürnberg haben im 
obern Teile 5 °/,,, im unteren 6,67 °/,, Gefälle. 

Auf den Verschiebebahnhöfen Dresden-Friedrichstadt und 


Die Sammelgleise der 


Chemnitz - Hilbersdorf sind durchgehende Gefälle von 10% 0 | 


angelegt. 


Wenn man die Ablaufbewegung der beladenen offenen | 


Abb. 1 bis 3. Laufgeschwindigkeit beladener offener Wagen. 


Abb. 2. 


Abb, 1. 
70 No Gefälle 


15 Layfwid erstan 


Wagen auf so geneigten Gleisen nach den Ablauflinien de 
Textabb. 1 bis 3 verfolgt, so ergibt sich: 
*) Organ 1912, S. 259. 
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Zusammenstellung I. 


BEDS | | ^. nach | nach 


m B Anfangsge- | nach nach 
schwindigkeit 100 m 200 m ` 300m | 400 m 
o= y m/Sek |; m/Sek — m/Sek — m/Sek | m/Sck 
l o 29 40 ' 49 5,6 
Gefälle 1 3,1 4,2 5,1 5,7 
i | 2 9,5 4,5 5,3 5,9 
6 67 d i , D , , 
I The |g 4,1 5,0 5,7 | 
4 4,9 5,6 | 
Zusammenstellung II. 
(T Anfangsge- nach nah Ss nach 
| schwindigkeit 100 m 150 m 900 m 
EN 1 m/Sek m!Sek m/Sek m/Sek ` 
0 | 88 | 47 |! s4 
Gefälle 1 4,0 4,8 5,4 
Im 3 4,8 5,5 6,2 
l 4 | 9,9 | 


Aus beiden Zusammenstellungen ist ersichtlich, daís die 
Wagen auf so stark geneigten Gleisen schon nach kurzen 
Laufwegen hohe Laufgeschwindigkeiten annehmen, dafs es des- 
halb in den Sammelgleisen von Hauptablaufanlagen, die beispiels- 
weise im Verschiebebahnhofe Nürnberg rund 500 m lang sind, 
nicht móglich ist, die Wagen von 
Anfang bis zum Ende durchlaufen 
zu lassen, wie bei Eselsrücken- 
bahnhöfen. Selbst wenn die Wagen 
mit ganz geringer Geschwindig- 
keit von etwa 1 m/Sek in die 
Sammielgleise einlieten, entständen 


Abb, 3. 


auf dem Gefälle von 6,67 9/,, 
nach etwa 300 m. bei 10%, 
S | er schon nach 150 m unzulässige 
Layfwderstand = 2,64 p Laufgeschwindigkeiten. Wohl 
könnten die zu hohen Laufme- 


schwindigkeiten mit Gleisbremsen 
(Textabb. 4) ermälsigt werden, und 
so könnten die Wagen olıne Still- 
Dieses Ver- 


stand bis ans Ende der Sammelgleise laufen. 
fahren ist jedoch tatsächlich, auch abgesehen von seinen 


Kosten und dem Mangel geeigneter Gleisbremsen, nicht brauch- 
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Abb 4. Regelung der Laufgeschwindigkeiten mit Gleisbremsen. 
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bar, weil die Betriebsicherheít dabei allein von der Wirkung 
der Gleisbremsen abhängt. Versagt eine Gleisbremse, so wird 
der freilaufende Wagen Unheil anrichten. Die Regelung des 
Wagenablaufes muls so bewirkt werden, dafs auch beim Ver- 
sagen der bei diesen Bahnhöfen unvermeidlichen Gleisbremsen 
keine Gefahren für den Ablaufbetrieb entstehen können. Die 
Wagen werden im obern Teile der Sammelgleise, in Nürnberg 
im ersten Drittel, aufgefangen, ehe sie eine zu hohe Lauf- 
geschwindigkeit erreicht haben, mit Bremsknüppeln oder durch 
wiederholtes Legen von Hemmschuhen zu den bereits auf- 
gefangenen Wagen gebracht, gekuppelt und in vorgeschriebener 
Weise gebremst. In einer Ablaufpause oder nach Füllung 
eines Gleises läfst man die im obern Teile der Sammelgleise 
aufgespeicherten, gekuppelten Wagen unter Bremsbedienung 
geschlossen nach dem untern Teile der Sammelgleise rollen, 
wo sie bis zum Ablaufe in die Nebenablaufanlagen, Stations- 
harfen, gesammelt werden. 


Der Wagenablauf in den Sammelgleisen setzt sich danach | 


zusammen aus: 


1) der Beförderung der einzelnen Wagen oder Wagengruppen ` 


vom Anfang der Sammelgleise bis zur Auffangstelle und ` 
2) dem Ablassen der zu geschlossenen Zügen vereinigten ` 

Wagen aus dem obern nach dem untern Teile der 

Sammelgleise. 

Für die Untersuchung des Wagenablaufes in der obern 
Auffangstrecke wird zunächst angenommen, dafs die beladenen 
offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise mit einer Lauf- 
geschwindigkeit von 4 m Sek eintreffen und dafs die Sammel- | 
gleise mit 6,67 °/,, fallen. Liefen die Wagen mit 4 m/Sek | 
Geschwindigkeit im Gefälle von 6,67 °/,, weiter, so erreichen | 
sie nach Zusammenstellung I schon nach 100 m die zulässige | 
Geschwindigkeit von 4,9 m Sek*). Bei 8 m mittlerer Wagen- | 
länge könnten bei dieser Länge der Auffangstrecke nur etwa | 
12 Wagen aufgespeichert werden. Das hemmt den Ablauf- | 
betrieb, der unterbrochen werden muls, bis die Wagen aus 
der Auffangstrecke abgelassen sind, oder man mülste sich mit 
Ablenkungen in andere Gleise helfen. Die Auffangstrecken 
sollen daher tunlich lang sein. 

Zu dem Zwecke kann man die Auffangstrecke flacher 
legen. Das scheint bei der Hauptablaufanlage in Nürnberg ` 
geschehen zu sein, wo der obere Teil der Sammelgleise mit 
5 (Lu fällt. Dabei erreichen die Wagen bei 4 m/Sek Anfangs- | 
geschwindigkeit nach der Ablauflinie in Textabb. 3 erst nach | 
200 m die zulässige Geschwindigkeit, so dals etwa 25 Wagen | 


in der Auffangstrecke gespeichert werden kónnen. Durch die | 


*) Verminderung der Geschwindigkeit durch Schleppketten. 
Organ 1887, 5. 233. | 


flachere Lage wird aber das Ablassen in den untern Teil der 
| Sammelgleise wesentlich verschlechtert, Schwerläufer und w. 
| günstige Witterung werden mit Lokomotivkraft überwunden 


| werden müssen. 
Daher erscheint es richtiger, die Geschwindigkeit am An- 


fange der steil liegenden Auffangstrecke so zu vermindem, 
. dafs letztere ausreichende Länge erhält. Bremst eine Gleis 
| bremse am Anfange der mit 6,67 °/,, fallenden Auffangstrecke 
die 4 m/Sek auf 2 m/Sek ab, so erreicht der Wagen nach 200m 
Laufweg 4,5 m/Sek Geschwindigkeit. Ohne Gleisbremse. oder 
wenn diese versagt, erreichen die beladenen offenen Wage 
nach Textabb. 5 auf 200 m Auffangstrecke 5,6 mëch Ge 
schwindigkeit; da diese nur zuletzt bei einzelnen Wagen auf 
tritt, so erscheint die Einlaufgeschwindigkeit von 4 m noch 
zulässig; unter denselben Voraussetzungen dürfte die Auffang- 
strecke bei 10 "/,, Gefälle nach Textabb. 6 höchstens 100 n 
lang angelegt werden. 

Die Ablauflinien in Textabb. 5 und 6 zeigen, dafs mr 


Abb. 5 und 6. Wagenlauf in die Sammelgleise. 
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sehr mälsige Laufgeschwindigkeiten am Anfange der Sammel- 
gleise zulässig sind, wenn Wert auf ausreichend lange Auf 
fangstrecken gelegt wird, und daís die angenommene Anfaug- 
gesehwindigkeit von 4 m,Sek für die beladenen offenen Wagen 
nicht überschritten werden darf. Für die Bemessung der 
Mindestgeschwindigkeit ist zu beachten, dafs die leeren Ef 
deckten Wagen und die Schwerläufer auf ihrem Wege von 
Ablaufpunkte bis an den Anfang der Sammelgleise gegenüber 
den beladenen offenen eine Geschwindigkeitsverminderung FT 
leiden, die an den Hauptablaufanlagen bei mittlerem windstillen 
Wetter reichlich 0,5 m/Sek, unter ungünstigen Verhältnissen 
mehr beträgt*). Aufserdem werden dann die Laufwiderstände 


; . ¡ leichtem 
*) Auf dem Verschiebebahnhofe Karlsruhe sind bei in 


, Gegenwinde Geschwindigkeitsunterschiede von 1,5 m/Sek 
| beladenen offenen und leeren gedeckten Wagen festgestellt. 


— ae rn ` mb - 


e, aller Wagen grófser, also die Laufgeschwindigkeiten kleiner. 

Sech M Man muls sich deshalb hüten, die Laufgeschwindigkeit zu gering 
zu bemessen. Sollen alle Wagen bis an die Auffangstrecke 
laufen, so darf die ungebremste Laufgeschwindigkeit der be. 
Jadenen offenen Wagen nicht unter 4 m/Sek gehen. Für die 
Neigung der Sammelgleise von Hauptablaufanlagen und die 
Geschwindigkeit der Wagen am Anfange dieser Gleise gilt 
also Folgendes: 

A) Die Sammelgleise sollen mindestens ein Gefälle haben, 
auf dem die ungebremsten Wagen noch selbst anlaufen; 
schwächere Gefälle als 6,67 °/,, sind zu vermeiden. 

B) Die nicht abgebremste Laufgeschwindigkeit der beladenen 
offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise darf hóch- 
Steng 4 m/Sek sein. Geringere Geschwindigkeiten als 
4 m/Sek sind nur mit besonderer Vorsicht anzuwenden *). 

Die Gefällverhältnisse der Ablaufstrecke zwischen den 
Einfahrgleisen und dem Anfange der Sammelgleise können 
auf zweierlei Weise ausgebildet werden, | 

ass 1) Man verbindet die Einfahrgleise durch eine gleichlaufende 
Gefällstrecke mit den üblichen mäfsigen Neigungsverhält- 


E nissen mit dem Anfange der Sammelgleise. 

unas 2) Man ordnet am Ablaufpunkte eine Steilstrecke an oder 

A besser man schaltet, wie auf den Eselsrückenbahnhöfen 
i mit Lokomotivbetrieb, zwischen die Einfahrgleise und die 
l Strecke mit denVerteilungsweichen einen Ablaufrücken ein. 

S Im Falle 1) müssen die Wagen an dem Ablaufpunkte mit 

MU der Bremse oder dem Bremsknüppel etwas angehalten werden, 

NI um die schlaff gewordene Kuppelung von der Seite her mittels 


Hebels ausheben zu können. 
ii dann mit anfangs geringer Beschleunigung ab. Die geringen 
` Anfangsgeschwindigkeiten reichen bei vielen zur Überwindung 

der Laufwiderstánde kaum aus, um die zum Laufe durch die 
= Verteilungstrecken mit ihren Bogen nótige Laufgeschwindigkeit 
rechtzeitig zu erzielen. Die Folgen sind unzulängliche Abstände 
vor schneller nachrollenden Wagen, so dafs die Weichen nicht 
mit Sicherheit gestellt werden können, auch können die Wagen 
in den Bogen der Verteilungsweichen stehen bleiben. Nament- 
lich bei strenger Kälte kommen die Wagen gar nicht oder 
nur sehr schwer ins Rollen. Aufserden mufs bei den be- 
trachteten Gefällverhältnissen zwischen dem Ablaufpunkte und 
den Verteilungsweichen eine hinreichend lange Gerade liegen, 
damit die Wagen die Verteilungsweichen mit einer zur Über- 
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Die entkuppelten Wagen rollen : 


windung der Bogen genügenden Geschwindigkeit erreichen. | 


Die Länge dieser Strecke kann erheblich werden und wirkt 
dann durch Steigerung der Verschiedenheit der Geschwindig- 


HM —— A fe 


Anlagen während des Ablaufes in den Sammelgleisen nicht 
ab-, sondern zunimmt und die Verminderung der Ablauf- 
geschwindigkeiten durch die Gleisbremsen keinen schädlichen 
Einflufs auf die Laufweite der Wagen ausübt. Dagegen sind die 
geringen Geschwindigkeiten am Anfange der Ablaufbewegung 
für die Ingangsetzung, die Abstände und den Lauf der Wagen 
durch die Bogen der Verteilungstrecken mifslich. Man beseitigt 
diese Mifsstande durch Einschalten einer Steilstrecke oder eines 
Ablaufrückens zwischen die Einfahrgleise und die Verteilungs- 


- weichen, auf dessen Steilgefälle die erforderliche Geschwindigkeit 


erzeugt wird. Das Gefälle dieser Rampe muls das höchste zu- 
lässige sein und die Länge so bemessen werden, dafs die Wagen 
am Rückenfuíse eine 4,5 m/Sek Laufgeschwindigkeit erreichen. 
Diese Geschwindigkeit ist geringer, als die bei den Ablauf- 
anlagen in Bahnhófen mit Eselsrücken und Lokomotivbetrieb, 
für die sie zu 5 oder 5,5 m;Sek*) bestimmt ist. Um die 
Vorteile hoher Anfangsbeschleunigungen für den Wagenablauf 
auszunützen, wäre die Anwendung dieser Geschwindigkeiten 


Abb. 7. 


Wagenlauf in die Sammelgleise. 
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auch für Ablaufanlagen mit Schwerkraftsbetrieb nützlich. Dies 
ist jedoch nicht möglich, weil einerseits die Laufgeschwindig- 
keit der beladenen offenen Wagen am Anfange der Sammel- 
gleise nach Grundsatz B nicht mehr als 4 m Sek betragen, 
anderseits das Gefälle für die Strecken mit den Ver- 
teilungsweichen wegen etwaigen Verschiebens der Wagen von 
Hand nicht kleiner sein darf als 2,5 ?/,,, das dem Wider- 
standswerte der beladenen offenen Wagen entspricht. Eine 
Ermälsigung der Laufgeschwindigkeit der Wagen tritt auf 
diesem Gefälle nur durch Bogenwiderstände ein. Sollte die 
Laufgeschwindigkeit der beladenen offenen Wagen von 5 auf 
4 m/Sek ermälsigt werden, so müfsten in den Verteilungsgleisen 
Bogenwiderstände der Widerstandshöhe h, — 0,50 in auftreten **), 
Die diesen Widerständen entsprechende durchschnittliche Höhe 
beträgt aber nur etwa 0,30 m. Da das starke Gefälle der nur 


mit der Schwerkraft arbeitenden Verschiebebahnhöfe die Ein- 


keiten der einzelnen Wagen am Anfange der Sammelgleise | 


schädlich. 

Dieser Milsstand, der den Ablauf an Eselsrúcken mit 
langen Sammelgleisen empfindlich stören würde, ist bei den 
Verschiebebahnhófen mit durchgehendem Gefälle von geringerer 
Bedeutung, weil die Laufgeschwindigkeit der Wagen bei diesen 


*, Der Grundsatz A gilt auch für die: 
1) Sammelgleise der Nebenablaufanlagen, 
2) Berichtigungsgleise, 


haltung von 4 m/Sek Geschwindigkeit der beladenen offenen 
Wagen am Anfange der Sammelgleise fordert, so sind krümmungs- 
lose oder zu schwach gekrümmte Verteilungsgleise zwischen 
dem Rückenfufse und den Auffangstrecken zu vermeiden. Falls 
eine schlanke Anordnung nicht umgangen werden kann, komint 
die Einschaltung noch zu erórternder künstlicher Widerstände 


in Frage. Bei der Ausbildung der Gleisanlagen für die Ver- 


| teilung der Wagen und der Wahl der Gefälle ist aber ander- 


3) für den Wagenablauf in Betracht kommenden Teile der | 


Kin- und Ausfahrgleise. 


| 


*) Organ 1912, S. 274. 
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**) y = Y y +28 (hh w) und h w = 1000 $ =200 bis 300 m. 
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seits gemäls (Grundsatz D anzustreben, dafs 4 m/Sek an dei 
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' Stehen bleibenden letzten Wagen eines ablaufenden Zuges werden 


bezeichneten Stelle von den Schwerläufern und leeren gedeckten ' durch den nachfolgenden Zug, oder mittels Verschiebespilles 


Wagen móglichst wenig unterschritten werden. 


gleichwertig durchgebildet werden. 


Damit die durch die Schwerkraft aus den Einfahrgleisen 
nach dem Rúckenscheitel bewegten Wagen ohne Anwendung 
des unschónen und unzeitgemälsen Bremsknüppels entkuppelt 


werden können, sind die Einfahrgleise durch eine mit 20 "ia 


steigende Strecke von mindestens 30 bis 40 m Länge mit dem ` 


Rückenscheitel zu verbinden. Die etwa in dieser Gegenneigung 


Daher müssen 


alle Verteilungsgleise zwischen Rückenfuls und Auffangstrecken 
sehr sorgfältig und hinsichtlich ihrer Widerstände möglichst 


über den Rücken gebracht. | 
Für die Ausbildung der Gefälle des zwischen in Ein- 


fahr- und Sammel-Gleisen liegenden Teiles einer Hauptablauf- 
anlage gilt also Folgendes. 

C. Zwischen die Einfahrgleise und Verteilungsweichen is 
ein Ablaufrücken einzuschalten, der mit dem steilsten 
zulässigen Gefälle so auszubilden ist, dafs die Wagn 
den Rückenfuls mit 4,5 m;Sek Laufgeschwindigkeit ver. 


lassen. | 
D. Das Mindestgefáll für alle Verteilungsgleise ist 2,5’, 


(Schluß folgt, ) 


Speisewagen und Wirtschafts-Diengt der Pennsylvaniabahn in Neuyork. 


Der neue Betriebsbahuhof der Pennsylvaniabahn zu Sunny- | 
side,*) einer der grófsten und best ausgestatteten, ist die Heimat 
von 48 stählernen Speisewagen. Hier befinden sich Vorräte 


von hohem Werte, 
28 für die Verwaltung angestellt. 


Diese Verwaltung bildet nur einen Teil der Arbeit des 


Betriebsleiters der Speise- und Erfrischungs-Wagen. Im Penn- 


sylvania-Dahnhofe in Neuyork hat er 1110 Angestellte unter sich. 

Aufser den stählernen der «Sunnyside»-Anlage laufen noch 
10 hólzerne Speisewagen, und sechs Erfrischungswagen auf der 
Bahnstrecke óstlich von Pittsburg. 

Die Wirtschaft im neuen Dahnhofe in Neuyork erfordert 
200 Angestellte. Im Gegensatz zu den üblichen Dahnhofs- 
Wirtschaften mit ihrer überstürzten Bedienung, und den durch 
langes Erwürmen verschlechterten Speisen ist sie denen der 


` et Organ 1911, S. 283 und 436. 


612 Angestellte sind hier für die Wagen, 


grofsen Gasthöfe gleichwertig. Die schönen Speiseräume locken 
aus der Nähe auch Nichtreisende an. Die Einfachheit wirkt 
| wie cine Erlösung nach dem Glanze der Broadway-Gasthök. 

Küchen und Speisekammern sind mit allen Mitteln der 
Neuzeit, namentlich Arbeit ersparenden Vorrichtungen aus 
stattet, wie Maschinen zum Geschirrwaschen, Kartoffelquetschen. 
Roheis-Schneiden, die alles Eis für Getränke in kleine Würfd 
sägen. Alles andere Eis ist durch Kühlräume beseitigt. 

Die Küche hat zwölf Feuer, vier mit Gas und drei mit 
Holzkohle geheizte Roste und sechs Bratöfen. 

Alle Schränke, Schubkasten und Börte sind aus Metal 
mit weifser Überfangung. Fettiges Holz, das viele Küchen 
verunziert, gibt es nicht. 
| Im Keller werden die Küchenabfälle durch Gefrieren zu 
| einer harten unschüdlichen Masse gestaltet. Das Arbeitsfeld 
| des ER ist also ein umfassendes. GH. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn- -Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Bowman- Graber. 
T. Ahern. 
(Railway Age Gazette 1911, 1, Bd. 51, 18. August, Nr. 7, S. 336. 
Mit Abbildungen.) 

Auf der Strecke zwischen Surf in Kalifornien und Santa 
Barbara der Küsten-Linie der Süd-Pacific-Bahn wird zum 
Aufräumen der Gräben und Einschnitte ein von Ben Bow- 
man zu Sprinfield in Missouri entworfener, in den Sacra- 
mento-Werkstätten der Süd-Pacific-Bahın gebauter Gräber ver- 
wendet. Er besteht im Wesentlichen aus einem bordlosen 
Wagen mit stählernen Rahmen, auf dem die verschiedenen, 
eine vollständige Grabevorrichtung bildenden Teile aufgestellt 
sind. An einem Ende befinden sich vier durch Dampf von 
der Lokomotive des Arbeitzuges getriebene Luftpumpen und 
zwei grofse Trommeln zur Aufspeicherung von Prelsluft. In 
der Mitte des Wagens sind zwei Sätze stählerner Pfosten an- 
geordnet, von denen vier stählerne Ausleger schwingen. 
Zwischen die Pfosten sind vier 1,5 m lange Hubzylinder von 
610 mm innerm Durchmesser und vier 1,5 m lange Kipp- 
zylinder von 305 mm innerm Durchmesser gesetzt. Durch | 
am Tauchkolben jedes Zylinders befestigten Block ist | 


einen 


eine Kette gezogen, die hinausführt und vom Ende jedes Au 
an ihr werden der Pflug, die Schalt 
oder der Ausbreiter, der den gekippten Boden die Damm- 
böschung hinunterschiebt, befestigt. Grade vor den Pumpen 
und Trommeln befindet sich der Stand des Wärters, der mit 
18 Ventilen jede Bewegung der Maschine durch Anwendung 
oder Auslassen von Prefsluft regelt. Die vollständige Maschine 
mit allem Zubehör wiegt 58 t. 

Beim Graben wird zuerst der Boden gepflügt. 
wird an einschiebbaren eisernen Stangen befestigt, in di 
forderliche Neigung und Höhe gestellt und genügend oft durch 


die ganze Länge des Einschnittes gezogen, um den Boden 


Der Wärter kann den Pflug be- 
Nach- 


legers herabhängt: 


Der Pflug 
e er- 


vollständig aufzubrechen. 
liebig heben, senken, neigen oder seitwärts bewegen. 
dem jede Seite vollständig aufgebrochen ist, wird der Pflug 
entfernt, und zwei oder vier Schaufeln von 3 chm Fassulé 


Die Schaufeln werden durch Ziehen £^ 


werden angehängt. . 
t die 


füllt. Wenn vier Eimer verwendet werden, werden zuets 
beiden vorderen und nachher die beiden hinteren gesenkt. 


Dann folgt die Fahrt nach dem Kipp- 


gefüllt und gehoben. 
B—s. 


gebiete. 


, erstern. 
. Schwellen aufsen vollständig von Teeról um- ` ` saß 


Wenn, der Tränkzylinder mit Teeröl gefüllt 
Ast, schliefst man die Ventile v, und v 
. öffnet das Ventil v, und prefst das Teeröl 


‚die dünnen, Häutchen der Wandungen der 
: Zellen (Textabb. 2) in diese ein, wo sie die | 
. darin befindliche Luft 


Rasenstreifen-Schermaschine. A. M. Clough. 


: Age Gazette 191 
(Railway Age Ga Mit Abbildung.) 


Die Rasenstreifen- Schermaschine (Textabb. 1) wird an 
einem Kleinwagen befestigt, ist auf jeden Abstand einstellbar 
Sie be- 
steht aus einer an einer Welle befestigten schneidenden Scheibe 
und schneidet den Rasen, wenn sie fortgeschoben wird. Ein 
kleiner Pflug innerhalb der Scheibe pflügt allen abgeschnittenen 


und kann in einigen Sekunden losgemacht werden. 


I, II, Band 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1422, ` 


401 


Abb, 1. Rasenstreifen-Schermaschine. Maßstab 1 : 100. 


Qv 
4, 


Rasen weit genug cin, so dals er leicht mit einer Schaufel 


| B—s. 


entfernt werden kann. 


Obe 
Sehwellentránkung nach Rüping. 
Von E. R. Samitca, Abteilungsvorsteher bei den rumänischen 
Staatseisenbahnen *). 
(Zeitschrift des ósterreichischen Ingenieur- und Architekten -Vereins 


1912, März, S. 153; Génie civil 1912, Bd. LXI, Nr. 21, 21. September, 
i S. 420. Mit Abbildungen.) 


‘Bei dem von den preulsisch-hessischen Bahnen angewendeten 
Tränkverfahren für buchene Schwellen werden die an der freien 
Luft genügend getrockneten Schwellen in den Tränkzylinder 
(Textabb. 1) gebracht, die Ventile v und v, geöffnet, V5, Vas 

Abb. I. Schwellentränkung nach Rüping. 


v, geschlossen. Dann schickt man in den Tränkzylinder und 
den Teerólzylinder T mit der Luftpumpe C Prefsluft von 0,5 
bis 4 at. . Dieser Luftdruck wird 15 Min gehalten, während 
dieser Zeit füllen sich alle Zellen des Holzes mit Prefsluft. 
Dann öffnet man die Ventile v, und v,, das vorher auf 90 bis 
100? erwärmte Teeröl des Zylinders T dringt in den Tränk- 
zylinder, die Prefsluft des letztern in den 


In diesem Augenblicke sind die Abb. 2. Holzzellen. 


geben, während die Zellen des Holzes noch Y 
voll Prefsluft sind, die die Flüssigkeit nicht 
in das Innere des Holzes eindringen lälst. 


.. 
RN 
nn 
pas E 

3 2 


` 
or ormes o or EEN z 
eg 
yO Piz mesa tere 
pis 
e 
ve 


See: « 
Sen 


Ewe Cer EE een 

E vere tis pe 
ST "m S 

zc e Bar 


st: M CI E KA? ETE d ee . 
as *4 Nro za " 
MES itiseceutulii FR 
LITTY] 
SE EEN ltd g 
eh ECKE MSN WË Ze 
ime 


asa 


mit der. Pumpe P auf 7 bis 8 at. Unter dic- 
sem Drucke dringt die Flüssigkeit durch - 


——— 


EET 


 einschliefst und 
deren Rauminhalt vermindert. Dieser Druck p 
wird eine Stunde gehalten, während der die 

*) Organ 1912, S. 196. 
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. Heizschlangen des Tränkzylinders geöffnet sind, um die Flüssig- 
keit und die Schwellen zu erwürmen. Dann schliefst man das 
Ventil v, und verbindet den Zylinder T wieder mit der Aufsen- 
luft, worauf die Flüssigkeit aus dem Tránkzylinder in den 
| Zylinder T geht. Die Prefsluft in jeder Zele des Holzes 
| dehnt sich aus und treibt das Teeröl heraus. Dann schliefst 
man die Ventile v und v,, öffnet das Ventil v, und erzeugt 
, im Tränkzylinder mit der Luftpumpe C während einer halben 
' Stunde eine Luftverdünnung von 60 cm Quecksilber, um alles 
 Teeról herauszuziehen, das im Innern der Zellen hat bleiben 
| kónnen, und nur das in die Wandungen eingedrungene zurück- 
' zulassen. Darauf óffnet man den Hahn v wieder, unterwirft 
| die beiden Zylinder während 15 Min einem neuen Luftdrucke 
| von 2,5 bis 4 at, füllt dann den Tränkzylinder in derselben 
' Weise, wie vorher, mit Flüssigkeit, und nimmt eine neue 
| Pressung auf 7 bis 8 at wührend drei Stunden vor, wührend 
der die Heizschlangen wieder geöffnet sind. Nach dem Ent- 
' fernen des Teeröles erzeugt man wieder eine Luftverdünnung 
von 60 cm Quecksilber während einer halben Stunde. Dann 


zieht man die Schwellen heraus. 


| 


A Bei eichenen und kiefernen Schwellen ist die Behandelung 
| kürzer, sie beschränkt sich auf eine einzige Pressung, auf die 
| eine einzige Luftverdünnung folgt. Das oben beschriebene Ver- 
' fahren wird daher Doppel-R üping-Verfahren genannt. Da die 
. Gefälse und Zellen des Buchenholzes sehr klein sind, kann die 
| Flüssigkeit bei der ersten Pressung nicht genügend eindringen, 
| denn das Innere des Holzes ist nicht warm genug, und das in 
| dem Teeröle enthaltene Naphthalin setzt sich in den haarfeinen 
| Öffnungen ab und verstopft sie, Da das Holz. bei der zweiten 
' Behandelung besser erwärmt ist, hält sich die Flüssigkeit bis 

ins Innere flüssiger und. dringt unter einem drei Stunden 
' dauernden Drucke weiter in die Schwellen ein. 


Durch dieses Verfahren kann man die zum Füllen der 
Zellen nötige Flüssigkeitsmengé in das Innere der Schwelle 
"einführen; man erhält demnach dasselbe Ergebnis, wie mit dem 
 Bethell- Verfahren, aber mit einer Teerölmenge, die um den 
Rauminhalt der vorher in den Zellen zusammengeprefsten Luft 
vermindert ist. Da der Boden, auf dem sich die Keime der 
Pilze entwickeln können, durch die Wandungen «der Zellen 


und nicht durch den leeren Raum ihres Innern gebildet wird, 
so brauchen nur diese Wandungen getrünkt zu worden.: 


B. 
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Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Drehscheibe auf Bahnhof Stockton in Illinois. 


(Railway Age Gazette 1911, Band 50, Nr. 19, 12. Mai, S. 1109. 
Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel LII. 
Der Lokomotiv-Endbahnhof der Grofsen Chikago-Westbahn 
zu Stockton in Illinois hat eine in eine Betongrube gesetzte, 


mit einer elektrischen Triebmaschine betriebene Drehscheibe | 


von 27,432 m Durchmesser. Das Druckhaupt des Mittellagers 
(Abb. 4, Taf. LII) läuft auf 16 stählernen Kegelwalzen von 
178 mm grófstem Durchmesser und 203 mm Länge. Die be- 
sondere Eigenart dieses Mittellagers besteht in unter die vier 
Stützpunkte der Querträger gelegten Stellplatten, mit denen die 
Höhenlage der Drehscheibe ausgerichtet wird. Die Schleppträger 
an jedem Ende der Drehscheibe tragen vier auf bronzenen 
Büchsen laufende hoch gekohlte Stahlyufs-Rader. B — s. 
Bekohlungsanlage auf Bahnhof Ancona. E. Vodret. 


(Rivista tecnica delle Ferrovie italiane 1912, Band I, Nr. 6, 15. Juni, 
S. 419. Mit Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel LII. 


Die Bekohlungsanlage auf Dahnhof Ancona besteht im 
Wesentlichen aus einer Anzahl von Behältern mit Schüttrichter, 
aus denen die Kohle unmittelbar in den Tender der Lokomotiven 
füllt, die auf einem seitlichen Gleise vorbeifahren. Dem Lager 
wird die Kohle durch Fórderwagen entnommen, die auf fest 
verlegten, von neu ankommender Kohle wieder bedeckten 
Schmalspurgleisen nach jedem Teile des Lagers 
können. Die beladenen Förderwagen werden in das Wägehaus 
am Ende der Anlage gefahren und von da durch elektrischen 


Aufzug nach der obern Ladebühne gehoben, wo sie auf einem | 


Gleise nach den verschiedenen Behältern gefahren werden. 


Für jeden Förderwagen ist eine Ladung von 500 oder 750 kg | 


festgesetzt. Die Behälter, deren Boden ungefähr 45° gegen 
die Wagenrechte geneigt ist, fassen je ungefáhr 3t, wenn sie 
bis auf 80 cm gefüllt sind, ungefähr 7t bei voller Füllung. 
Die Anlage auf Bahnhof Ancona umfalst ein Wigehaus mit 
Aufzug für die vollen und leeren Fórderwagen und ein Be- 
kohlungsgerüst von vier Feldern mit je drei Abteilungen auf 
jeder Seite für ebenso viele Behälter, von denen jedoch vor- 
laufig nur die zwólf auf der einen Seite ausgeführt sind. Der 
grölste bereite Kohlenvorrat ist daher ungefähr 85 t. Die Be- 
halter können in 20 Min mit 3 t Kohle gefüllt werden. Sie 
sind für Stückkohle und eifórmige Prefskohle eingerichtet, für 
ziegelformige  Prelskohle wird man einen Querschnitt mit 
durchgehendem Boden von steilerer Neigung nehmen müssen. 

Man wird auch einen der Behälter zum Laden von Sand ein- | 
richten können, indem man den Schüttrichter durch ein ge- 

Das ganze Bekohlungsgerüst besteht ` 


| 


eignetes Rohr ersetzt. 


aus Holz. 
Bei dem von verschiedenen ausgeprobten Bauarten end- 


gültig gewählten Schüttrichter (Abb. 5, Taf. LII) ragt der 
untere Teil des Behälters vor, so dafs der gehobene Trichter 
den Boden des Behälters bildet. Durch Herunterlassen des 


gelangen | 


Trichters öffnet sich der Auslafs für die Kohle, Der Trichter 
ist gegengewogen und wird von der obern Ladebühne aus darch 
eine schräge, 6 m lange Schraubenstange mit Rad betatiz, 
' Das Rad ruht mit einer Feder gelenkig auf seiner Unterlaw, 
Die Schraube ist durch eine mit Fett gefüllte Hülle geschätz. 
Da der Trichter etwas lang war und, wenn die Tender fast will 
waren, Kohlenstücke auf die andere Seite fielen, hat man de 
_ Trichter um einige Zentimeter verkürzt und den Boden an der 
 Entladeóffnung gebogen. Das Entleeren des Behälters dawr 
45 Sek, das durch die Gegengewichte fast selbsttätige Auf 
richten des Trichters 25 Sek. s 
Durchschnittlich werden monatlich 3000 t Kohle geladen. 
Die Kosten der Anlage betragen ungefähr 400 Micbm der 
Behälter. Die ganzen Betriebskosten einschlielslich der A 
schreibung sind mit ungefähr 0,4 M t der aus dem Jager 
genommenen und auf die Tender geladenen Kohle fast glich 
denen des gegenwärtigen Verfahrens mit unmittelbarer Ladus 
durch Arbeiter, aber die mechanische Anlage ermöglicht grölser 
Schnelligkeit. B-s. 


Werkzeuge für Eisenbahnwerkstätten. 
(Railway Age Gazette, August 1911, Nr. 5, S. 227. Mit Abb) 

Die Quelle bringt nach Vorträgen und Berichten gelegent 

lich einer Versammelung von Werkzeugingenieuren amerika- 
i nischer Bahnen Beschreibung und Zeichnungen einer Anabl 
Werkzeuge und Vorrichtungen für Eisenbahnwerkstätten, % 
einer Vorrichtung zum Versenken der Nietlöcher in den Um 
bügen von Rohrwänden, eines Einsatzkopfes für Prefsluft-Börtel- 
hämmer, einer Handbohrmaschine mit Prefsluftantrieb, einer 
Abstechmaschine für Heizrohre mit Hohlspindel und Preflof- 
- Klemmfutter, eines Luftschnellhammers zum Einziehen und Au 
weiten von Heizrohren und einer Wasserdruckpresse zum Bir 
teln von Rohren und Blechen bis 1900 mm Durchmesser. 4-2 


| - Se — 


| 


A — ——— 


Rohrabsehneider für Lokomotiv-Heizrehre. 

(Railway Age Gazette, August 1911, Nr. 5, S. 226. Mit Abb 
Die Grofse Nord-, St. Paul und Minneapolis- Bahn T 
wendet zum Ausschneiden der Heizrohre aus Lokomotivkesli 
mit Preísluft angetriebene Rohrabschneider. Als Sehneidwerk- 
zeuge dienen drei scharfe Stahlrädchen, die in je einem Schlitten 
gelagert und in Nuten längs einer kegeligen Hauptspindel vt" 
schiebbar sind, so dafs Rohre verschiedenen Durchmessers \M 
innen abgeschnitten werden können. Ein Gehäuse umgibt 
Spindel und Gleitsteine derart, dafs nur die Ràdchen zum Teile 
hervorstehen. Ein Kolben am Ende der Spindel sitzt in einen 
Prefsluftzylinder und treibt beim Einlassen von Prefsluft die 
Schneidrädchen gegen die Rohrwand, während eine Prelslatt- 
triebmaschine mit drei Zylindern das Ganze in Umdrehung 
versetzt. In zwei Stunden können 350 gewöhnliche Heizrohre 
an beiden Enden hinter der Rohrwand abgeschnitten werden. 
Die der Abnutzung unterworfenen Teile, Schneidrädchen dë 
deren Zapfen, sind rasch und billig zu ersetzen. Die Antrieb 

luft hat 6,3 bis 7,5 at Spannung. u Ad. 


" 
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GE Bedeckte Güterwagen aus Stahl. 
(Rafltvay -Age Gazette, März 1912, Nr. 12, 8.671. -Mit en 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel Lill. +" 

Die Su mmers-Stahlwagen- Gesellschaft in Sr? liéfert 
bedec kte Güterwagen aus Stahl mit Ant Tragfähigkeit nach 
einem it `" zweijährigem Betriebe erprobten Musterfahrzeuge, 
Der Wagenkasten ist innen 12,2 m lang, 2,74 m breit" 'und 
2,44 m' hoch’ und ruht auf zwei ¿weiachsigen Drehgestellen. 
Der Gestellrahmen besteht aus 8 mm starken, unter den‘ Tür- 
óffnungen ` in der Seitenwand verstärkten Prefsblechtrügerh ; die 
Wände: bestehen aus Stahlblechen, die mit den Langschwellen 
und dem Dache vernietet sind und nur eine wagerechte Làngs- 
naht haben. Die unteren Platten sind 4,8 mm, die oberen 
3,2 mm stark. Den Fufsboden bilden 6,4 mm dicke Bleche, 
die von, 254 mm hohen Querschwellen aus Le Eisen getragen 
werden. ` Die Seitenwände sind innen mit Rungen von Z-Quer- 
schnitte, die Stirnwànde mit je zwei wagerechten Prefsblechbalkeu 
versteift. . Die Bleche der. Bedachung stofsen mit scharf auf- 
geböge nén ‘Randeri n züsammen und sind mit wager ‘echten Nieten 
an den’ oben liegenden | Dachspriegeln befestigt, so däls Un- 
dichtigkeiten ausgeschlossen, sind, Die Kopfschwellen sind mit 


Maschinen und Wagen.. A AR Y 
| . Führerstande liegt der geräumige Gepackrauth daran schliefsen 
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besonders tiefem Querschnitte, gepreist und ' mit. den Haupt- | 


«tiertrágern über dem Tirehgestelle | durch kräftige Schwellen 
verbunden, die zwischen sich den Stahlgufskörper , ‘der. Kuppel- 
ung ‚aufnehmen. Innen ist der Wage n bis zur Höhe von 1520 mm 
mit  Kiéfernholz - verschalt. Das Eigengewicht ` von 19,5t ist 
niedriger als das, eines Wagens älterer Bauart mit hólzerrieni 
Wageukasten und Stahl- ‘Untergestelle. ' Die beiden | zweiachsigen 
Drehgestelle haben als eine bei Güterwagen bemerkenswerte 
Neuerung eine Wiege, die den ruhigen Lauf unter dem voll- 
ständig starren Wagenkasten auch: bei schlechter. Gleislage::er-: 
möglicht. Nach Abb. 5, Taf. LET hängt der Wagenkasten an 
jedem Drehgestelle mit den Schuhen C in zwei Paaren -von 
Hängeeisen A, deren Augen durch Querstäbe D verbunden sind, 
und am obern Ende in die Köpfe E'des Wiegebalkens H ein- 
greifen. Dieser liegt auf zwei Pendelstützen F, die mit einem 
Kugelzapfen in der Pfanne einer auf je vier Schraubenfedern 
im Rahmen gelagerten Spurplatte G in Öl stehen. Der doppelte 
Wiegebälken HI trägt in der Mitter die: bis zu den Seiten- 
imsehlágen verschiebbare Lagerplatte M mit dem beweglichen 
Drehzapfen I, der durch eingekapselte Rückstellfedern N ‘in 
der Mittellage vehalten' wird. A. A 


e. “alt 


df - Gasolin-Trlebwagen aus Stahl. 
(Elektric Railway Journal, Mai 1911, Nr. 21, S. 926, Dezember. 1911 
Nr. 26, S. 1235. Mit Abbildungen.) | E 

“Vic. Viktoria-Bahnen in’ Melbourne: haben von. der 
Me Ke cir: Triebwagen - Baugesellschaft in Omaha Stahltrieb- 
wagen von bedentenden. Abmessungen bezogen. Die scetüchtig 
verpackten Wagenkasten bildeten Frachtstücke von -21,8 ur 
Linge, 3,35m Breite und 3,0m -Hobe. Die Wagen sind 
für. 1,6 m: Spur bestimmt und .laufen auf zwei zweiachsigen 
Drehgestellen; die vordere Stirnwand des Wagenkastens. läuft 
in eine leicht abgerundete "Spitze . aus, die hintere Stirnwand 
ist ebenfalls abgerundet. :Hinter. dem Maschinenraume mit dem’ 
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_der Führerraum eine Seitentür. 
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sich mit: einem Mittelgange je getrennte‘ Rauch- und Nichtrauch- 
Abteilé erster und zweiter Klasse mit 78 Sitzplätzen. Doppel- 
türen in der Mitte der Langseiten dienen deri Verkehre der 
Fahrgäste. Trittbretter sind nicht vorgesehen, da in Australien 
sehr hote ` Bahnsteige üblich sind. Der Gepäckraum hat zwei, 
Der Gestellrahmen besteht‘ aus 
C-Kisen, die an den Stirnwänden entsprechend: gebogen und 
durch einen durchgehenden Träger in der Längsachse des Ge- 
stelles: versteift sind; mit dem Rahmen sind unmittelbar ‘die 
Stahlblechwände und hiermit das gewölbte Dach verbunden. 
Zur Aussteifung dienen Pfosten und Dachspriegel aus leichten, 
in einem Stücke: gebogenen E Eisen. Die dicht an einander 
gereihten runden Fenster sind wasser-, staub- und winddicht 
verschlossen. Frischluft strömt. von unten her durch besondere 
Öffnungen‘ tin und wird nach Bedarf über den Heizschlangen 
der Abteile vorgewärmt. Die Abluft wird durch zahlreiche 
Dachlüfter abgesaugt. Zur Beleuchtung dient Acetylen-Prefs- 
gis. : Die Triebmaschine ist auf dem vordern Drehgestelle 
unabhängig vom Fufsboden des Maschinenraumes und quer zur 
Wagenlängsachse gelagert. : Sie hat sechs Zylinder von 254 mm 
Durchmesser und 355mm Hub und arbeitet im Viertakte. 


Dje. Triebachse des Maschinendrehgestelles wird mit einer. ge-. 


ráuschlosen Morse -Kette angetrieben, . deren: Triebzahnrad 
auf der Kurbelwelle sitzt und von einer Reibkuppelung mitge- 
nommen ‚wird. .; Die Zylinder haben kupferne Kühlmäntel. 
Das: Kühlwasser wird: mit einer Pumpe durch die Kühler “vor 
und. hinter dem Triebdrehgestelle -und nach Bedarf durch die 
Heizkörper im .:Wageningera getrieben. Die Lange zwischen 
den Stofstlächen ist 21,3 m, die Breite 3050 mm, die Höhe 
3580 mms das Gewicht 30, 8 t.. A. 


T M. 4. r. s. -Tenderlokomotive d der sordiritischen Eisenbahn. 


(Engineering 1912, März, d 592. Mit Zeichnungen. und Abbildungen.) 
"T Die > Yorkshire Engine Co. in Sheffield lieferte dreilsig 
nach Entwürfen von. W- P. Reid, Maschinendirektor der 
nordbritischen, Eisenbahn, gebaute - Lokomotiven. Die Iunen- 
Zylinder sind nach hinten geneigt, die Dampfverteilung erfolgt 
durch senkrecht liegende Flachschieber, dic Kulben wirken auf 
die vordere Triebachse. Die Feuerkiste. liegt zwischen den 
beiden Triebrádern, der Rost konnte deshalb, tiefe Lage 
erhalten. Die Heizrohre bestehen aus schwedischem Stahle und 
steigen nach der Rauchkammerrohrwand um 38 mm an, 

Die Lokomotive ist mit der selbsttätigen W estinghouse- 
Bremse versehen und so eingerichtet, dafs sie auch mit selbst- 
tätiger Saugebremse ausgerüstete Züge befördern kann. 

Die Hauptverhaltnisse sind : 


Zylinder-Durchmesser d . 457 mm 
Kolbenhub hb... . . . . . . . 660 > 
Kesselüberdruck p 12,03 at 
Äußserer Kesseldurchmesser im orderius 1397 mm 
Höhe derKesselmitte überSchienen-Oberkante 2362 » 


Feuerbüchse, Länge . . cri. ... . 1396 » 


si  , Weite DECH 1057 » 
Heizrobre, Anzahl . . . .:. . ... 252 
61 


$2. Heft. 1912. 


mE, in 


= — 


a "ii, Ra 


— aper c ee 


=- ————— BUS X oa a 


-— -————— Er. => 
S = 


- ate = 


gf. d e — = - 


x LA 
— —— 


A 
———— HÁ— cà 


— — — —— dm 


Heizrohre, Durchmesser ausen . . . . 45 mm 
» , Linge. . . . . . . . . 3204 » 
Heizfläche der Feuerbüchse . . . . . 8,83 qm 
» » Heizrohre . . . . . . 112,78 » 
» im Ganzen H 121,61 » 
1,54 » 


Rostflache R 


Triebraddurchmesser D . 1753 mm 
Triebachslast G, 36,53 t 
Betriebsgewicht G 69,88t 
. Wasservorrat 9 cbm 
Kohlenvorrat 46t 
Fester Achsstand . 2515 mm 
Ganzer » . 8788 » 
Ganze Lünge . 11620 » 
cm)? 
Zugkraft Z = 0,5 .p E e y = 4836 kg 
Verháltnis H : R = 78,6 
» H : G, = 3,33 qm/t 
» H:G = 1,74 » 
» Z:H = 39,7 kg/qm 
» Z0, dece ea ox ABZ A gt 
> 7059.4 e € a X m A 69,2 » 
—k. 
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1C-+C1.1V.T. F. G.- Lekemetive der Chesapeake und Ohio-Bahn. ` 
(Railway Age Gazette 1912, April, S. 799. Mit Lichtbild.) 

. Vierundzwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden seitens 
der Chesapeake und Ohio-Bahn bei der Amerikanischen Loko- 
motiv-Gesellschaft bestellt, nachdem sich eine im Juli 1910 
von dieser gekaufte gleichartige, aber mit Nafsdampf arbeitende 
Lokomotive als geeignet erwiesen hatte, bei Beförderung der 
Güterzüge auf der eine grófste Steigung von 11,4 %/,, auf- 
weisenden Hinton-Abteilung an die Stelle der 1 D-Lokomotive ` 
von 89,5 t Betriebsgewicht zu treten. Der Kessel ist mit einer 


1981 mm langen Verbrennungskammer versehen, die letzte 


Triebachse konnte deshalb vor der Feuerkiste liegen und ohne 


Verwendung aufsergewóhnlich langer Heizrohre eine ungewóhn- ` 
lich tiefe Lage des Stehkessels und damit ein besserer Wasser- ` 


umlauf erreicht werden. Die hintere in Bogen einstellbare 
Laufachse hat Aufsenlager, eine Bauart, die leichten und 


sichern Lauf der Lokomotive gewährleistet. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder d. . 559 mm 
» » Niederdruck- » di. . 889 » 
| 813 » 


Kolbenhub h 
Kesselüberdruck p 15,8 at 
Äulserer Kesseldurchmesser im KE 2130 mm 


Feuerbüchse, Länge . 2746 » 


» ‚Weite. . . . . . . . 2442 » 
Heizrohre, Auzahl . 244 und 36 
s , Durchmesser . 57 » 140 mm 
s , Lange. 7315 » 
Heizfläche der Feuerbüchse 31,96 qm 
»  Heizrohre 434,21 » 


> 


» die Feuerbrücke stützenden 
Siederohre . . . . 2,14 » 
des Überhitzers . 84,63 » 


» 


» 


Heizfläche im Ganzen H . . . . . . 552,94 qm 
Rostfláche R . . . . . . . . . . 6,71 > 
Triebraddurchmesser D . . . . . . . 1422mm 
Triebachslast G, . . . . 00. . . 153,09t 
Bettiebsgewicht der Lokotiollve G . . . 181,4 
» des Tenders . . . . . 73,94 t 
Wasservorrat 34,07 cbm 
Kohlenvorrat : 13,06 t 
Fester Achsstand der okono . . . 3048mm 
Ganzer » » » . 14884 5 
Ganzer » von Lokomotive und Tender 24619 » 
; Sni 
.. Zugkraft Z = 2 . 0,75 p~— se . . 42341 kg 
| Verhältnis H:R = . . . . . . . . 824 
| » MG 2 en 3,61 unt 
| » H0 e: sy uec 3,05 > 
» Z:H — "E P 76,6 kg qm 
» Z:G= .. ...... 2T66kglt 
» 4:60 « & 4 0. . . 2884 > 


Bei der durchschnittlichen Geschwindigkeit von 27,4 kmjSt 
leisten 25 Lokomotiven dieser Bauart dasselbe, wie 44 1 D-Loko- 
motiven; die Zahl der täglich auf der Hinton-Abteilung ver- 
. kehrenden Güterzüge konnte deshalb um 17 verringert werden. 
Da der überhitzte Dampf in den Zylindern mit Verbundwirkang 
arbeitet, braucht die 1 C + C 1 -Lokomotive für das tkm weniger 
| . Kohle, als die 1 D-Lokomotive, die Beschickung des Feuers 
_ ist also nicht erschwert. Durch genaue Aufschreibungen wurde 
, festgestellt, dafs sich die Kosten der Güterbeförderung auf der 
| Hinton-Abteilung nach Einstellung der 25 1 C + C 1- Lokomo- 
tiven unter Zugrundelegung der geleisteten tkm um 37,5%, 
. verringert haben. —k, 


DTD pe. -Tenderlekometive der preufsisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1912, Mai, Nr. 18 
S. 697. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 

Die nach Entwirfen der Maschinenbauanstalt »Lnion- 

 gielserei« in Königsberg gebaute Lokomotive ist den Anfor- 


, derungen eines schweren Verschicbe- und kürzeru Schlepp: 
Dienstes besonders angepafst; sie wurde neben der bisher vor 
. nehmlich für Verschiebezwecke benutzten 1 C.G .- Tenderloko- 
' motive eingeführt, weil sich mit der zunehmenden Dichte des 
 Güterverkehres und mit der Vergrölserung der Tragfähigkeit 


der Güterwagen auch die Anforderungen an den Verschiebe- 


dienst in den Güterbahnhöfen gesteigert haben. Wegen ihre 


| verhältnismäfsig grolsen Rostfläche ist die Lokomotive auch für 
' Schleppzüge im Zugdienste auf kurze Strecken mit Vorteil zu 


verwenden. 
Die etwas nach vorn geneigten Zylinder liegen aulsen, 


die Kolben wirken auf die zweite Achse, die Dampfverteilung 
erfolgt durch oberhalb der Zylinder liegende Flachschieber und 
Heusinger-Steuerung. 

Die ersten drei Achsen sind fest gelagert, die hintere 
kann sich um 20 mnı nach jeder Seite verschieben. Zur weitern 
Erleichterung der Bogenfahrt sind die Spurkränze der zweiten 
Achse um 10 mm schwächer gedreht als die Regelspurkrünz*. 


Die Rahmen sind 20 mm stark und kräftig versteift. 


Die hintern Federenden der ersten Achse sind durch eincn 


Querhebel verbunden, während zwischen der zweiten und dritten . 


Achse, sowie zwischen dieser und der vierten Achse je Lüngs- 
hebel angeordnet sind. Die Lokomotive ist mit einer Hand- 
hebelbremse von Exter ausgerüstet und erhält nach Bedarf 
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| Verhältnis H : R == 68,5 
». H:G,— H:G = 1,93 qm/t 
> “ZA: == 74,2 kg ym 
> 4:06, m 4:6 = 143,0 kg/t 


Heberlein-, Westinghouse- oder Knorr-Bremse, sowie ` 


Dampfheizeinrichtung. Alle Räder werden einseitig gebremst. 

Die Höchstgeschwindigkeit der Lokomotive ist auf 45 km/St 
festgesetzt. Bei Versuchsfahrten wurde ein 1147 t schwerer 
Zug auf einer Steigung von 10,5°/,, mit geringer Geschwin- 


digkeit, ein Zug von 832t Gewicht in der Ebene und auf | 
geringen Steigungen mit 40 km/St Geschwindigkeit befördert. | 


Dabei war der Gang der Lokomotive vollständig ruhig, auch lief 
sie vorwärts und rückwarts ohne Stofs in die Krümmuugen ein. 
Die Hauptverhältnisse sind: 
Zylinder-Durchniesser d . 500 mu 
Kolenhub h . . . . . . . . . . 600 » 
Kesselüberdruck p . . . . 12 at 
Aufserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1400 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2450 » 
Feuerbüchse, Länge . . . . . . . . 1650 » 
Heizrohre, Anzahl . . . . . . . . 209 
»  , Durchmesser . . 41/46 mm 


Heizläche der Feuerbüchse 8,7 qm 
ED » Heizrohre 107,7 » 

» im Ganzen H 116,4 » 
Rosttláche H . . . . . . . . . 1,7 » 


* Triebraddurchmesser D. 1250 mm 
Triebachslast G,, zugleich Betriebsgewicht G 60,4 t 


Leergewicht 46,18 t | 

Wasservorrat 7 cbm 

Kohlenvorrat 2,5t 

Fester Achsstand . 3650 mm 

Ganzer » i" we d» we ub ox 0275 » 

Ganze Länge der Lokomotive. . . . . 11100 « | 

Zugkraft Z == 0,6 p DD 410 ke 

ugkraft Z ‚sp T — . . . 8640kg 
Sign 


Lekemetiv-Signalauzeige-Verrichtang ven Raven. 
(Engineer 1912, Nr. 2935, 29. März, S. 330. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel LII. 


Auf dem Richmond-Zweige der onglischen Nordost-Bahn 
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urn 


bei einem Stofse dic Feder ius Spiel tritt. 


=k. 


Selbsttätige Kuppelung Leduc-Lambert. | 
(Genie civil 1912, Bd. LXI, Nr. 2, 11. Mai, $. 28. Mit Abbildungen.) 


Alle Fahrzeuge der elektrischen Linie von Villefranche 
nach Bourg-Madame*) haben selbsttätige Kuppelung von Leduc- 
Lambert, die zugleich Stofs- und Zug-Vorrichtung bildet. 
Jeder Wagen hat zwei vollständige Vorrichtungen, deren jede 
aus einem am Ende mit Ausbauchung versehenen stiblernen 
Zapfen und einer im Aufsern Teile kegelförmig ausgeweiteten 
Hülse besteht, Bei geschlossener Kuppelung ist die Verbindung 
zwischen dem Zapfen eines Wagens und der entsprechenden 
Hülse des andern durch stählerne Kugeln gesichert, die im 
Innern der Hülse hervorragen und so die Ausbauchung des 
Zapfens einschliefsen. Die Kugeln stecken in einem mit Gegen- 
gewichtshebel fest verbundenen Ringe, der sich in einem kreis- 
formigen Gehäuse mit ebenso vielen Hóhlungen, wie Kugeln 
vorhanden sind, drehen kann. Wenn das Gegengewicht vor 
dem Kuppeln gehoben ist, befinden sich die Höhlungen den 
Kugeln gegenüber, die zurücktreten, um die Ausbauchung des 
Zapfens durchzulassen. Wenn dieser hinten in der Hülse an- 
kommt, befreit er das Gegengewicht, das den Ring durch die 
Schwerkraft dreht und die Kugeln aus den Höhlungen gegen 
den Zapfen treibt. Um die Kuppelung zu lösen, hebt man das 


Gegengewicht mit einer an der Seite des Wagens angebrachten. 


Kette, so dafs die Kugeln neben die Höhlungen des festen 
Teiles zurückgebracht werden. Dic Stofsvorrichtung besteht 
aus einer am Grunde des Zapfens durch eine Feder gehaltenen 
Scheibe, die bei geschlossener Kuppelung an das Innere des 
ausgeweiteten Kegels der entsprechenden Hülse stófst, so dals 
B-s. 


*) Organ 1912, S. 407. 


ale. 
seiner Mitte befindet sich. eine innerhalb der Feder arbeitende 


senkrechte Stange, die mit einem Schalter im Schalterkasten 


der Stütze verbunden ist. Der Schuh läuft über die Rampen. 


und die Bürsten reinigen sie. 


ist eine von V. L. Raven entworfene Lokomotiv-Signalanzeige- | 


Vorrichtung eingerichtet. Im Führerhause der Lokomotive 
befindet sich links ein Wiederholung-Signalflügel, rechts eine 
Glocke. Ungefähr 150 m vor jedem Vorsignale liegt in der 
Mitte des Gleises von 1,219 m Spur eine ungefähr 9 m lange. 
stählerne Anschlagschiene von T-förmigem Querschnitte (Abb. 3, 
Taf. LII) mit geneigten Enden. Unmittelbar vor jedem 
Vorsignale befindet sich ein ähnlicher Anschlag. An der 
Lokomotive hängt cine Stütze, in deren Mitte sich ein 
Schul befindet. Vor und hinter dem Schuhe ist eine metallene 
Bürste angeordnet. Der Schul und Bürsten tragende Rahmen 
wird durch Federn an jeder der vier Ecken niedergehalten. 
Der Schuh ist an den Enden mit Gelenken versehen, und in 


Während der Fahrt zwischen dem letzten Hauptsignale an 
einem Signalkasten und dem Vorsignale des nächsten steht das 
Wiederholungsignal in der »Fahrt«-Gruildstellung schräg nach 
unten. Sobald der Schuh auf die etwa 150 m vor dem Vor- 
signale liegende » Warnungsrampe« kommt, hebt sich die senk- 
rechte Stange und dreht den Schalter. Dieser schlielst den 
Glocken-Stromkreis, so dafs die Glocke läutet. und öffnet den 


Stromkreis für das Wiederholungsignal, so dafs der Flügel 


nicht länger angezogen und niedergehalten wird. sondern sich 
hebt und die wagerechte »Halt«-Stellung annimmt. Die 
Glocke läutet auch noch, nachdem der Schuh beim Abgange 
von der Rampe gesunken ist. 


Am Ortsignale und dem etwa vorhandenen Ausfahrsignale 
61* 
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und auch an den etwa vorgeschobenen Ausfahrsignalen be- 
findet sich ebenfalls eine Rampe. ‚Diese Hauptsignal-Rampen 
sind, wie die am Vorsignale selbst, nicht aber die Warnungs- 
rampe , you der Erde stromdicht getrennt und. mit den Hebeln 
ihrer Signale elektrisch verbunden. Wenn die Signale auf 
»Halt« stehen, ist die Rampe stromlos, wird aber durch einen 
Schalter am Hebel im. Stellwer ke mit einem „Stronspeie her beim 
Signalkasten verbunden, wenn der Hebel gezogen wird. Die 
Vorsighal-Rampe ist- mit ' den Hauptsignal-Rampen ‘in Reilie 
geschaltet: und «wird erst erregt; ‘wenn die Hebel für. die 
Hauptsignale gezogen werden. + Die: Warnangsrampe ‘kann 
jedoch nicht ‘erregt werden, und die Glocke ertönt: dort ‘immer. 


: Wenn eine: Lokomotive - mit- läutender Glocke. adt eine | 
Vorsignal-Rampe: führt uud «die. Hauptsignale :auf s»Pubrte. 
stehen, wird : die Rampe ‘erregt, der:.Glocken-Stromkreis uge. | 


öffnet, die ’Glucke sehweigt, ¿der ‘Anker auf der Stange des 
Wiederholungsiguales wird angezogen. der. Min, senkt sich. 
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Wenn 'jedoch die Hauptsignale auf »Halt< «stehen, wird die ` 


Rampe: nicht erregt, und so-der Glocken -Stromkreis wieder 


geschlossen, wenn der Schah sinkt. die Glocke läutet weiter, 
auch fällt das Wiederholungsignal nicht. auf >Ealrt«.* 

| Zwischen .Vorr und Ost-Signal -liegt eine »Zwischeurampe«, 
die; ebenfalls mit: der Hanptsignalen in: Reihe. geschaltet ist 
und dem Fülirer anzeigt. ob die beim Überfahren :des Vor- 
signales auf :»Halte stehenden Hauptsiguale inzwischen : auf 
»Fahrt« gestellt smd, oder noch auf »Halt« stehen. Die 
Rampe bei deu Ilauptsignalen ist ungeführ 18 m lang. Sobald 


die. hokometive auf die Rampe bei einem auf »Halt«. stehenden ` 


Ortsignale kommt, schweigt die Glocke; der Führer weils genau; 


wo er. ist, und :hált an. Das. NONE bleibt ge- ` 


hoben, bis das Signal gesenkt ward... wu" te 
+ Die Ortsigna-Rampe - wird. selbst ` durch E des 
Signates nicht erregt, wenn wiet: das etwa vorhandene. Aus- 


Sorte 


„rechts. gestellt -i 


nieht dieselbe sein konnte, 


ohne Bremsanschlag. 


fabrsignal ebenfalls auf »Fubrte steht.. Iw diesem Falle fordert 
die Sigualordnung, dafs «as Ortsignal auf- »Halt« 
werde, bis der Zug fast zum Stillstamde gebracht ist. ::Um 
diesen Bedingungen zu entsprechen uuib:dem Führer gewisser- 
mafsen ein Warnungsignal zu geben, ist ein Druckschliissel im 
Signalkasten vorgesehen, der. wenn er vorübergehend gedrückt 
wird, den Stromkreis dureh. die Rampe schlielst “und 
Wiederholungsignal senkt und hebt. :Dieser Stromkreis 
jedoch. nur. geschlossen: werden. ‚wenn: das :Ortsienal stesenkt 
ist, da sonst die Rampe stromlos bleiben würde. - Der Führer 
zieht dann nach dem: Ausfahrsignale vor, und: ‚sobald die 
Lokomotive von der Rampe fährt, wird der Glocken-Stronikreis: 
wieder geschlossen, und die Glocke läutet weiter, bis das Aus- 
fahrsignal erreicht ist. wo die am Ortsignale möglichen Zu- 
stände wiederholt werden... Falls: die Lokomotive . die; Rtunpe 


ien nes Gazette 1911, If, Band 50, 16. Juni, Nr. 24, S. 1406. 


- gehalten 


j den Ort- ace nen ae würde.die Glocke 


uu o "Betrieb in technisoher Beziehung. 


Selbst látigo Laeken von Waldren. 


anm 


adt Mit Abbildung) - .: 4 c^ > 


bann wenn: 


unter den Schienen, stromdicht von ihnen getrennt, € 
magnet. und. über ihm -ein Dauermagnet. 


lauten, uud. der Führer mülste .:zuriicksetzer. bis..die -Glocke 
durch den; anf: die Rampe Jaufenden:Sehuh abgestellt würde, 

Unter dem Wiederholungsignale befindet sich ein Fahr- 
strafsenzeiger, der ap einer Abzweigung anzeigt, ob dn Fahr- 
strafse: für links ader rechts gestellt ist; 
wenn das Wiederholungsignal gesenkt ist, zeigtider Zeiger nach 
links, auch wo ‚keine Be ist.‘ Wein die Kuhn 
| - werden die Polt des Ankers de 
Avigerd umgekehrt, ps Feigen zeigt nach rechts. 


In der Grundetellun:, 


Bs, 


Blockung des Neuyark- Endiwelges der. Penasylvaniababt, o 


Aaa dourmi 1911, m XXXVII, 8. Juni, Nr. 22, $, wi 
r. Neayork-Endzweig ‚der. Peunsylvaniabahn ` hat cine 
Blockung mit ‚selbsttätigen Signalen uud Übergriffen von der- 
selben Länge, wie die Blockstrecken. 
strecken: beträgt 1509/, der Bremslánge. » Bet jeder. Bloch- 
Tunneln ist ein Bremsanschlag angebracht der 
die Zugbremsen beim Überfahren eines »Halt«-Signales sellrt- 
. Zwischen dem Mauptbalnhofe. und’ der Lons- 
VA der Ost-Klufs-Tunnel ist die Blockung derart 
dals jedes der vier Tunuelgleise im Bedarfsfalle 
in de Richtung befahren werden kann. 
Flufs-Tunnel haben dieselbe Einrichtung. mit besonderen selbst- 
tätigen Signalen für umgekehrte Fahrten. 
daß die Teilung der Signale ‚für ‚uingekehrte Fahrten 
wie für die gewöhnlichen. 

Die Wiesen-Strecke hat selbsttätige Flügel - Blocksignale 
- Blockstelle sind vollstmlige 
Signaleiprichtungen für umgekehrte, Fahrten vorgesehen... Die 
Hackensack - Flufs 
Strecke ist mit den üblichen Brücken- und Signal-Verweblüssci 
Weichenanlagen 


Vie. Lange der Block- 


-Die Norl- 


Die Neigungen siml 


r Mitte der 


r östlichen. Zufahrt 
zur Brücke ermöglichen umgekehrte Fahrten. östlich oder wet 
lich von diesem Punkte. 

Die Sigue in den Tuuneli und. dem .bedeckten Teile 
des Hauptbahnhofes sind gufseiserne Gehäuse mit, ‚Farbige 
Linsen, hinter denen je zwei nebengeschaltete Glühlampen von 
je vier Kerzen angebracht sind. 


ze 


In besonderen Gehäusen nahe 
"det Sighalen untergebrachte Magnetschalter wenden den Strom 
das von Lampe: zu Lampes ynd- ändern ` so: die gezeigten Farben, 
sie: dureh Handhabung der Steuerhebel, 
Wirkung der.Züge auf den Se hienenstromkreis, oder | dar 
beides erregt oder stromlos : werden. . b 
; Jm offenen Teile des Hauptbalinbotes. SR wegen des bt- 
a Raumes und der. Gleichförmigkeit Lampensignale 
mit besonderen bedéckten Linsen und Lampen von hoher Kerzen 
stärke. aufserhalb: des Hauptbalmhofes: und der Tunnel ‚wert 
der hóhern. Geschwindigkeit und der ‚erforderlichen gröfsern 
| Sicbtweite PANG ISIE NTS an 


oder darch de 


B-s. 


am Anfange jeter Blockstrecke zwischen T alas uid 
in Kiektro- 


-Ersterer erhält seinen 


x von 
Bei der auf der Vorort-Schnellbalın .in:-Neuyork erprobten Strom von .einem :durch den Sc -hienenstromkreis in der 


: 1 
à c 


eset. 
elle D gen: Zugbrémse. : von Wald tot..4Textabb.: 1): Regen ` "hm geschützten Blockstrecke geregelten Stromspeicher.-- Di 


vir b. 
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, Im IL 


407 


Abb. 1. Selbsttütige Zugbremse von Waldron. 


mmm 

t 
p 
mE 


Strom hat 2,5 W. Wenn die vorliegende Blockstrecke besetzt 


und der Schienenstromkreis geöffnet ist, fliefst kein Strom 
durch den Elektromagneten. 

Die Vorrichtung auf der Lokomotive oder dem Triebwagen 
enthält eine kleine Drahtspule um jedes Rad der Vorderachse. 
Diese Spulen können 10 cm oder mehr über Schienenoberkante, 
müssen aber unter der Wagenachse liegen. Sie sind am Dreh- 
gestelle befestigt, und lassen Raum für die Bewegung der 


Räder und Bremsschuhe. Die Vorrichtung enthält ferner einen | 


Abspanner, eine Drosselspule, eine am Ventile in der Brems- 
leitung befestigte Solenoidspule und einen Stromspeicher mit 
einer elektromotorischen Kraft von nicht über 100 V. Strom- 
speicher, Abspanner, Drosselspulen, Solenoidspule und Rad- 
spulen sind in Reihe in einen geschlossenen Stromkreis ge- 
schaltet, der im Ruhezustande vom Speicherstrome durchflossen 


_— 


me 
-—— ji | 


Se a 
eme Schienenkinge 


wird. In diesem Zustande ist die Solenoidspule erregt, ihr Anker 


angezogen, und das Ventil in der Bremsleitung bleibt geschlossen. 


Wenn eine Lokomotive den Magneten zwischen den 
Schienen überfährt und die vorliegende Blockstrecke 
frei ist, wirkt der Strom in der unmittelbar unter dem 
Dauermagneten liegenden Gleisspule der wirksamen 
Kraft, die der Dauermagnet auf die Vorrichtung auf 
dem Fahrzeuge ausüben würde, so stark entgegen, dals 
der Strom in der Solenoidspule auf dem fahrenden 
Fahrzeuge nicht geschwächt, sondern cher verstärkt wird. 


Der Anker wird daher in der angezogenen Stellung gehalten: 


die Bremsen werden nicht angelegt. Wenn aber die vorliegende 


Blockstrecke besetzt, der Schienenstromkreis geschlossen und 
die Gleisspule stromlos ist, wirkt der Kraft des Dauermagneten 
nichts entgegen. Überfährt ihn dann eine Lokomotive, so er- 
regt er im Radspulen-Stromkreise einen Strom, der dem Speicher- 
strome dieses Stromkreises mit dem Erfolge entgegenwirkt, 
dafs die Solenoidspule stromlos wird, ihr Anker fällt und die 


Bremsen angezogen werden. 
Der Stromverbrauch der Vorrichtung auf der Lokomotive 


überschreitet nicht IW. Als Stromspeicher auf dem Zuge 


würden einige Trockenzellen für eine Hin- und Rückfahrt von 
Neuyork nach Chikago genügen. Die ganze bei den Versuchen 
verwendete Vorrichtung auf dem Zuge ist in einem 30 em 


langen, 30 cm breiten und 15 em hohen Kasten enthalten. 
D—s. 


Besondere Eisenbahn-Arten. 


Elektrische Bahn von Villefranche nach Bourg-Madame in Frankreich. 
(Genie civil 1912, Bd. LXI, Nr. 1, 4. Mai, S. 1 und Nr. 2, 11. Mai, 
S. 25. Mit Abbildungen.) 

Die der französischen Südbahn bewilligte, 55,96 kın lange 
elektrische Linie von Villefranche - de- Conflent nach Bourg- 
Madame im Departement Ostpyrenäen beginnt in Bahnhof Ville- 
franche-Vernet-les-Bains, dem Endpunkte der Linie von Per- 
pignan nach Villefranche, in 427 m, steigt das Tal des Tet 
hinauf, überschreitet den Col de la Perche in 1592 m und 
endigt in Bourg-Madame in 1143 m Meereshóhe einige hundert 
Meter von der spanischen Grenze. Die Spur ist 1 m. Mit 
Rücksicht auf spätere Einrichtung der Regelspur auf der 6,2 km 
langen Strecke von Villefranche bis Joncet wurde hier der 
kleinste Halbmesser auf 300 m, die steilste Neigung auf 25°/,, 
festgesetzt. Beim endgültigen Verlegen des Gleises hat man 
jedoch ausnahmsweise die Rampen vor und hinter der Halte- 
stelle Serdinya auf 33?/, gebracht, um die Ausweichgleise 
wagerecht legen zu kónnen. Auf der Strecke von Joncet bis 


Bourg-Madame beträgt der kleinste Krúmmungshalbmesser 80 m, 


die steilste Neigung 60?/,. Diese Strecke enthält auf dem 


östlichen Abhange eine zweigeschossige Überführung und eine 
Hängebrücke von 234 um Spannweite, auf denen der Tet in 
km 18,1 und km 24,5 überschritten wird, 

Das Elektrizitätswerk liegt in Cassagne bei km 24 auf 
1196 m Höhe und benutzt die Wasser des obern Tet. Das 
Niederschlagsgebiet umfalst die ganze sumpfige Hochebene des 
Carlitte; die Wasser werden hinter einer 13m hohen Stau- 
mauer gesammelt, die ungefähr 13 bis 14 Millionen cbm falst. 

Die Bahn hat fünf Unterwerke in Villefranche, Thues-les- 


| 
| 
| 


Bains, Odeillo, Err und Bourg-Madame.  Elektrizitàtswerk und 
Unterwerke liefern Gleichstrom von 850 V in eine seitliche 
Stromschiene; die mittlere Entfernung zwischen zwei Speise- 
punkten beträgt ungefähr 11 km. Die Unterwerke sind mit 
dem Hauptwerke durch eine doppelte Dreiwellen-Leitung 
20000 V verbunden und speisen alle in Nebenschaltung die 
von einem Ende der Bahn bis zum andern durchgehende Strom- 


von 


schiene. 
Die doppelte Hochspannungsleitung enthält sechs Leiter 


aus je einem Kabel aus Siliciumbronze mit sieben Drähten von 
10 qmm Querschnitt; zwischen Joncet und Villefranche sind 
versuchsweise Kabel aus Aluminium mit neunzehn 1,1 mm 


dicken Drähten von 1,6 O:km Widerstand für das einfache 
Kabel verwendet. In den Tunneln liegen zwei bewehrte Blei- 
kabel, die mit Klammern am Tunnelgewölbe befestigt sind. 
Jedes dieser Kabel hat drei gleichlaufende Leiter von je 10 qmm 
Querschnitt. An einem Ende jedes Tunnels ist ein gemauertes 
Blitzahleiterhaus errichtet. Um einen schadhaften Abschnitt 
schnell ausschalten oder die Belastung einer Linie auf die 
andere übertragen zu können, hat man sechs Trennstellen, beim 
Elektrizitätswerke und bei jedem der fünf Unterwerke einge- 
richtet. Diese Trennstellen bestehen aus einem auf vier Pfihlen 
7,6 m über dem Erdboden ruhenden, wagerechten Metallrahmen, 
der aufser den stromdichten Stützen Streckentrenner mit Mórnern 
und Öffnung in der Luft trägt, die vom Erdboden aus bedient 
werden. 

Das Elektrizitätswerk verfügt über 380 m Nutzzefálle vom 
Stauweiher bis zu dem Becken für die Saugrohre der Turbinen. 
Der etwa 4,5 km lange Zuführungsgraben des Speisebeckens 
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vom Tet durchzieht zwei offene Klärbecken, und ist vom letzten 
Klärbecken bis zum Speisebecken der Unterhaltung wegen 
doppelt. Vier je 1 km lange, oben genietete, unten aus Schweifs- 
stahl bestehende, aufsen 400 mm starke Druckleitungen führen 
zur gulsstählernen Kammer im Kellergeschosse des Elektrizitäts- 
werkes, von der aus je eine Steigleitung zu jedem der vier 
Pelton-Ràder im Maschinensaale führen. Die Verteilungs- 
vorrichtung jedes Rades besteht aus einer bronzenen Strahl- 
vorrichtung mit senkrecht nach oben gerichteter, durch Aus- 
gleichkolben geregelter Düse. Vom Austritte der Turbine wird 
das Wasser durch ein Saugrohr in das Unterbecken mit Über- 
lauf in den Tet entleert. Die Turbinen leisten je 1500 PS 
bei 375 Umläufen in der Minute und sind durch Muffen mit 
vier Doppel - Stromerzeugern von je 650 KW gekuppelt, die 
nach Belieben Gleichstrom von 850 V für unmittelbare Speisung 
der Stromschiene, oder Sechswellen-Strom von 600 V und 
25 Schwingungen in der Sekunde liefern, der durch feststehende 
Umformer in Dreiwellen-Strom von 20000 V für die Speisung 
der Unterwerke verwandelt wird. Diese enthalten zwei durch 
je einen feststehenden Abspanner mit Sechswellen-Strom von 
600 V gespeiste Umformer von je 600 KW und 250 Umläufen 
in der Minute. Stromerzeuger und Umformer haben eine Neben- 
schlufs- und eine Reihen-Feldwickelung ; letztere erhöht die 
Spannung dieser Maschinen von 800 V bei Leerlauf auf 850 V 
bei voller Belastung und wirkt so auf die Schlüpfung der Um- 
former, dafs der für schwache Belastungen negative Winkel 
mit Zunahme der Leistung immer mehr verschwindet und für 
starke Belastungen positiv wird. Diese Veränderung der Schlüpf- 
ung ergibt in Verbindung mit der Selbsterregung der fest- 
stehenden Auf- und Abspanner und der Hochspannungsleitung 
unveránderliche Spannung an den Speisepunkten der Strom- 
schiene. Das Magnetgestell der Stromerzeuger trägt aufser den 
acht Hauptschenkeln acht mit einer Reihenwickelung versehene 
Hülfspole, die bei unveränderlicher Bürstenstellung tadellose 
Stromwendung selbst bei höchster Überlastung der Maschine 
sichern. 

Die stromdichten Stühle der 39 kg/m schweren Doppel- 
kopf-Stromschiene (Textabb. 1) bestehen aus je einem Blocke | 
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aus verglastem Steingute, oben mit Einschnitt zur Aufnahme 
der Stromschiene und der sie haltenden Keile. Auf fünf je 
Ilm lange Schienen kommen durchschnittlich 16 Stühle. Dies 
ruhen auf mit Schwellenschrauben auf den Schwellen befestigten, 
mit Teeról getrànkten kiefernen Klötzen. Die Lage des Stuhle 
ist durch einen Rohrdollen gesichert. Die Schiene ruht auf 
dem Stuhle mit einer die Reibung mindernden Unterlegplatte, 
und wird durch zwei gulseiserne Keile mit Reibung mindern- 
dem Belage gehalten. 

An den Wegeübergüngen in Schienenhóhe, an den Weichen 
und Drehscheiben haben die beiden Enden der unterbrochenen 
Stromschiene gulseiserne schiefe Ebenen für die Stromabnelmer. 
In Kàsten làngs des Gleises sind Streckentrenner angeordnet, 
durch die man einzelne Gleisgruppen der Bahnhöfe oder der 
Strecke ausschalten kann. 

Die Stromschienen sind je in der Mitte fest und an den 
Enden mit Schienenauszügen versehen. Aulserdem werden in 
einzelnen Bogen von kleinem Halbmesser oder grolser Linge 
eine Anzahl von stromdichten Stühlen in passender Teilung 
Zwischen zwei gulseisernen Winkeln mit zwischengelegten 
Klötzen aus hartem Holze festgehalten. 

Zum Schutze von Menschen und Tieren ist die Strom- 
schiene in den Bahnhöfen und an den Wegeübergàngen in 
Schienenhóhe mit zwei seitlichen geneigten Brettern versehen. 

Die elektrische Verbindung der Stromschienen und der 
als Stromrückleitung dienenden Fahrschienen ist durch eine 
zwischen die vorher gereinigten Berührungsflächen der Schienen 
und Laschen gebrachte, leitende Masse hergestellt. Die Fahr- 
schienen sind 12 m lange, 30 kg/m schwere Breitfufsschienen 
mit Winkellaschen. Ba 


Bücherbesprechungen. 


Die österreichische automatische Vakuum-Güterzugbremse in ihrem ` 
wahren Lichte. Luftsauge- oder Druckluftbremsen ? Von 
R. Bruck. Wien 1912, L. Wutschel. | 

Die Druckschrift verdankt ihre Entstehung dem Wunsche 
des Verfassers, für die Güterzüge eine Luftdruckbremse ein- 
geführt zu sehen, da die Einführung der Luftsaugebremse die 
ósterreichischen Bahnen von den sie umgebenden Netzen zu 
scharf absondern würde, nach seiner Ansicht die Luftdruck- 
bremse auch folglich vorzuziehen sei. Bei der Erörterung 
dieser Fragen werden die Eigenschaften der Bremsen sehr ein- 
gehend erörtert, | 

Nach unserem Gefühle überschreitet die äufsere Gestalt 
der wirtschaftlich wie technisch höchst wichtigen und daher 
förderlichen Erörterungen die Grenzen sachlicher Behandelung, 
indem sie in zu scharfen Ton verfällt und auch Anfechtungen 
ausspricht, die mindestens nicht genügend begründet sind ; auch 
ist die Ausdrucksweise nicht durchaus einwandfrei. Die Schrift 
ist eine scharfe Kamptschrift, und als solche gewils nicht Jedem 

Leser sinnesgleich. Sie führt aber unter Überwindung N 

Mängel gründlich in die Bauart der Saugebremsen E 

gibt auch sonst manche Fingerzeige über das österreichische | 


Bremswesen. 


Ein Beitrag zur Lösung des Wiener Verkehrsproblemes. Von 
Ing. Architekt R. Fer ge, Bauadjunkt der k. k. Nordwest- 
bahndirektion. Umlegung der Vollbahn-Verkehrslinien zum 
Zwecke der Errichtung eines Hauptbahnhofes und der 
Erweiterung und besseren N utzbarmachung der Stadtbahn 
für den Personen- und Güter-Verkehr. Ergänzter Sonder- 
druck aus der Zeitschrift des «österreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Vereines». Jahrgang 1912, Nr. 21. Wien 
1912, Verlag für Fachliteratur, G. m. b. H. Preis 1 Krone. 


Wien wird seit Jahren von der Frage der Verbindung 
der Hauptbahnen, Anlage eines Hauptbahnhofes und ge 
gestaltung des inneren Verkehrs stark bewegt*). Aber auc 
fir weitere Kreise sind die Vorgánge von erheblicher Bedeutung. 
einerseits da mit der Ausführung der Vorschläge ein died 
gangsverkehr durch Wien eróffnet werden würde, a 
weil schwierige technische und wirtschaftliche Fragen von à 
emeiner Bedeutung angeschnitten werden. 
j Die vorliegende Schrift. die vor allem auch die an 
der Überführung des heutigen Zustandes in den geplanten eing 
hend behandelt, bietet jedem Verkehrstechniker reiche Anregung. 


*) Organ 1911, S. 231. "MEME 
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Die neue Weichselbrücke bei Marienwerder. 


Rhotert, Regierungs- und Baurat in Danzig. | 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 15 auf Tafel LIV und Abb. 1 bis 6 auf Tafel LV. 


1, Einleitung. 


Der Plan zur Ausführung der Bahnverbindung von Schmentau 
nach Riesenburg mit Überbrückung der Weichsel wurde bei 
seinem Bekanntwerden von allen beteiligten Bevölkerungskreisen 
mit Freude und Dankbarkeit begrifst, in ihm wurde das lang 
ersehnte Mittel erblickt, vermóge dessen die Stadt Marienwerder, 
der Sitz der Regierung, des Oberlandesgerichts und einer An- 
zahl sonstiger Behórden, aus ihrer abgeschlossenen Lage auf 
der rechten Weichselseite endlich befreit werden konnte. Auch 
vom Standpunkt der Fórderung des Deutschtums in den Ost- 
marken versprach man sich von dem Baue dieser Bahnstrecke 
Erspriefsliches, hebt doch jede neue Verkehrsangliederung der 
Provinz Westpreufsen an rein deutsche Kreise Ostpreufsens, wie 
sie bei Weiterführung der Bahn von Riesenburg nach Osten 
erfolgen kann, unzweifelhaft die wirtschaftliche, kulturelle und 
volkstümliche Entwickelung unserer Heimatprovinz. 

Angesichts dieser Bedeutung des Werkes scheint es ange- 
bracht, einen kurzen Rückblick auf Entstehung und Anlage 
der bisherigen Eisenbahnbrücken im Weichselgebiete zu werfen, 
die durch die Ostbahn bei Dirschau und Marienburg, 
durch die Dahn Posen-Insterburg bei Thorn. durch die 
Strecke Laskowitz- Graudenz bei Graudenz und durch die 
Strecke Fordon-Culmsee bei Fordon nötig wurden. 


1. A) Die Weichselbrücke bei Dirschau und die Nogatbrticke 
bei Marienburg. 

Seit der Angliederung der Ostprovinzen war der Weichsel- 
strom für den preufsischen Staat mehr und mehr eine Scheide- 
linie zwischen den haben und drüben aufblühenden Landesteilen 
geworden. War schon in gewöhnlichen Zeiten der Verkehr 
zwischen den Ufern ein beschwerlicher, so stockte er in Zeiten 
des Eisganges und Hochwassers oft viele Tage ganz. Versuche, 
den Strom durch feste Überbrückungen dauernd in Fesseln 
zu schlagen, waren meist vergeblich gewesen. Eine im 14. Jahr- 
hundert von den Ordensrittern bei Marienburg erbaute hölzerne 
Brücke war im Anfang des 18. Jahrhunderts von den Fluten 
zerstört worden. Weitere Brücken bei Thorn, deren erste 1433 
durch den damaligen Hochmeister erbaut wurde, verfielen dem 
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Die letzte dieser Pfahlbrücken, mehrmals 


gleichen Schicksale. 
erneuert, verbrannte. 


zerstört oder beschädigt und 
Daher war es ein nicht hoch genug zu veranschlagendes Ver- 
dienst der preulsischen Staatsverwaltung, dafs sie schon in den 
vierziger Jahren, zu einer Zeit, wo es noch keine weitgespannte 
eiserne Eisenbahnbrücke gab, an die Vorarbeiten zur Erbauung 
der Brücken im Zuge der Staatsbahnlinie Berlin-Königsberg über 
Weichsel und Nogat herantrat. Wenn auch über die Vorarbeiten 
zu diesen nach damaligen Verhältnissen gewaltigen Entwürfen 
geraume Zeit verging. konnte doch der erste Spatenstich im Sep- 
tember 1345 getan werden. Leider griff die den Ereignissen des 
Jahres 1848 voraufgehende, in gewissem ursächlichem Zusam- 
menhange mit diesen stehende, wirtschaftliche und politische 
Gärung auch in den Fortgang der Vorarbeiten für den Bau der 
Staatsbahn Berlin-Königsberg störend ein; in ihrer Folge erschien 
1847 eine allerhöchste Kabinettsorder, laut der die Arbeiten an 
den Brücken zwischen Dirschau und Marienburg bis auf Weiteres 
einzustellen waren, erst 1850 konnte mit der Weiterführung 
begonnen werden. Der Dau dauerte sieben Jahre, bis am 
12. Oktober 1857 der erste Eisenbahnzug über die Brücke 
fuhr. Die Verhältnisse der zu überbrückenden Ströme haben 
es nötig gemacht, den Öffnungen eine grolse, damals unge- 
wöhnliche Weite zu geben, die bei der Dirschauer Brücke 
121,15, bei der Marienburger 97,9 Meter betrug. Der Über- 
bau war bei beiden Brücken eingleisig, und bei beiden wurde 
die Fahrbahn während der Zugpausen von Fuhrwerken mit- 
Überbauten haben Gitterträger. An 


wieder 


benutzt. Die eisernen 


‘ Baukosten erforderten beide Brücken zusammen 14 Millionen. 


Zur Sicherung der Bauwerke und des Eisenbahndammes in 
den ausgedehnten Niederungen von Marienburg und Elbing 
wurden während des Baues der Brücken umfangreiche Strom- 
und Deich-Regelungen mit etwa 12 Millionen Mark Aufwand 
vorgenommen. 


Als wesentlicher Urheber des grofsen Werkes ist der 


Oberbaurat Lentze zu nennen. Ihm gebührt das grofse Ver- 


dienst, die bis dahin stets bezweifelte Möglichkeit der Über- 
brückung unserer grolsen nordischen Ströme mittels fester, 


weitgespannter Brücken zuerst in die Tat umgesetzt zu haben. 
62 
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1. B) Die Weichselbrücke bei Thorn. 

Auf dem linken Weichselufer gegenüber der Stadt Thorn 
vereinigen sich die Linien Posen-Thorn und Bromberg-Alexan- 
drowo in einem Bahnhofe, mit dem die Linie Thorn-Insterburg 
auf dem rechten Weichselufer durch eine feste Brücke über 
die Weichsel zu verbinden war. Der Weichselübergang mulste 
aus militärischen Rücksichten oberhalb der Festung Thorn er- 
folgen. Die elf Flutóffnungen erhielten je 34,52 m lichte 
Weite, eine 40,88 m. Die eigentliche Strombrücke hat fünf 
Öffnungen von 94,16 m und eine von 34,52 m, die ganze 
Brücke eine Lange von 972 m. 


1. C) Die Weichselbrücke bei Graudenz. 
Im Jahre 1876 wurde mit dem Baue der Wéichselbrücke 
bei Graudenz in der Linie Graudenz- Laskowitz begonnen. 
Ähnlich wie bei Thorn waren auch hier eine Fahrstraíse für 


Strafsenfuhrwerke und aufserhalb der Hauptträger Fufswege | 


vorgesehen. Im Wesentlichen entspricht die Brücke dem Vor- 
bilde von Thorn. Sie erhielt zur Erzielung der nótigen Durch- 
flufsweite elf gleiche Öffnungen. Die Gesamtlänge der Brücke 
zwischen den Stirnen der Landpfeiler beträgt 1092 m. Das 
Eisen aller Überbauten wiegt 8300 t. Die Kosten der Brücke 
stellten sich auf rund 5 Millionen M. Die Brücke wurde in 
den vier Jahren 1876—1879 fertiggestellt. 


1. D) Die zweite Weichselbrücke bei Dirschau und die zweite 
Nogatbrücke bei Marienburg. 

Als gegen Ende der sechziger Jahre das zweite Gleis der 
Ostbahn gebaut wurde, blieben in der sonst zweigleisigen Eisen- 
bahn die beiden Brücken bei Dirschau und Marienburg ein- 
gleisig, genügten aber so dem Verkehre bald nicht mehr. Eine 
Trennung des Bahn- und Strafsen-Verkehres und der Ausbau 
eines zweiten Gleises wurde immer dringlicher, und so wurde 
1387 beschlossen, bei Dirschau und Marienburg nahe unterhalb 
der bestehenden neue zweigleisige Eisenbahnbrücken zu er- 
bauen, um die alten Brücken ausschlielslich dem Strafsenver- 
kehre freigeben zu können. 

Die neue Brücke bei Dirschau sollte in 40 m Abstand 
von der alten errichtet werden. Die Anzahl und Lage der 
Pfeiler mufíste wegen Schiffahrt und Eisgang der alten ent- 
sprechen. Die Pfeilerstärken konnten dagegen von 10 auf 6 m 
ermälsigt werden. Beide Brücken kosteten einschliefslich der 
Veränderungen an den Gleisen der Bahnhöfe Dirschau und 
Marienburg rund 15 Millionen M. Die Fertigstellung ist im 
Jahre 1891 erfolgt. 


1. E) Die Weichselbrücke bei Fordon. 

Noch vor Vollendung der groíszügigen Arbeiten bei 
Dirschau und Marienburg wurde im Bezirke der Direktion 
Bromberg mit dem Baue einer 1320 m langen Eisenbahn- und 
Stralsen-Brücke unterhalb Fordon im Zuge der damals geplanten 
Linie Fordon-Culmsee-Schónsee begonnen. Die Brücke erhielt 
fünf Stromóffnungen von je 100 m und 13 Vorlandöfinungen 
von je 62 m Weite; sie ist bis heute die längste Eisenbahn- 
brücke Deutschlands. Die im Lichten 10,8 m breite Fahrbabn 
ist durch ein 2,5 m hohes Drahtgitter in zwei Abschnitte von 
4,15 m für die Eisenbahn und 6,5 m für die Strafse geteilt. 
Aufserhalb der Haupttràger ist zu jeder Seite der Brücke ein 


1,5 m breiter Fufsweg ausgekragt. Die Überbauten haben 
Rechteckträger über den Vorlandóffnungen und Halbparallel- 
träger über den Stromóffnungen von 11000 t Gewicht im 
Ganzen. Die Fertigstellung der Brücke fiel in das Jahr 1893. 


2. Die neue Weichselbrücke bei Marienwerder. 


9. A) Allgemeines. 

Ungefähr in der Mitte zwischen Dirschau und Graudenz 
unweit der Ortschaften Münsterwalde und Klein-Grabau über- 
schreitet das neue Bauwerk den Strom uud das Vorland mit 
zehn Öffnungen. Von Münsterwalde nach Marienwerder folgen 
sich zwei Öffnungen von 78 m, fünf von 130 m und drei von 
78 m Stützweite, die dem Bauwerke mit den Abständen anf 
den Zwischenpfeilern 1060 m Länge geben. (Textabb. 1 und 


Abh. 1. Übersichtsplan der neuen Weichselbrücke bei Marienwerder. 
Maßstab 1:25000. 


Munster- 
walde 


£ 
£ 


Abb. 1, Taf. LIV). Die Verbindung der Brücken mit den 
Landstrafsen bei Münsterwalde und Neuhófen wurde durch An- 
lage von Pflasterstrafsen hergestellt. Auch gestattet eine An- 
rampung zwischen Deich und Strafsenfahrbahn den Übergang 
von erstem zur Brücke. Gleichzeitig mit dem Brückenbaue ist 
eine weit gehende Verbesserung des Flufsschlauches auf etwa 
4 km Länge bewirkt. Während der linksseitige Brückenkopf 
in den Weichseldeich eingebaut wurde, der letztere daher ab- 
gesehen von einer Erhöhung und Verbreiterung bestehen bleiben 
konnte, war zur Erzielung geregelter Abflufsverháltnise bei 
Hochwasser im rechtsseitigen Vorlande ein neuer Hochwasst- 
deich herzustellen. Die hierzu nötigen Bodenmengen sind aus 
dem Vorlande entnommen, das zur Erzielung der Regel-Durch- 
flufs-Fliche abgegraben werden mufste. 


2. B) Der Bau der Brücke. 


B. I) Die Baustelle. 


Bei der Lage der Baustelle aufserhalb gröfserer Or 
etwa 7 km von Marienwerder, war die Anlage von Wohnung?! 
und Speiseanstalten nötig. Die Bahnyerwaltung erbaute 1 
Münsterwalde einige Häuser für die Unterkunft ihrer Beamten. 
die bauausführenden Werke errichteten Fachwerksbauten " 
unmittelbarer Nähe der Baustelle für Beamte und ältere Hand: 
werker mit ihren Familien. Zur Unterbringung der 300, zeit- 
weilig 700 Arbeiter wurden Baracken in der Nähe der Pat 
stelle errichtet. Für die Verpflegung waren zwei Wirtschaften 
im Betriebe, Eine besondere Verschärfung der in gesundheit 
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licher Hinsicht für die Anlage und den Betrieb der Daracken 
mafsgebenden Bestimmungen wurde durch die zur Zeit des 
Baubeginnes im Weichselgebiete noch bestehende Gefahr des 
Wiederausbruches der kurz zuvor erloschenen Cholera bedingt. 


| 


Während der ganzen Bauzeit sind denn auch Erkrankungen an . 


ansteckenden Krankheiten ausgeblieben. Ebenso wurden die 
bei den ausgedehnten Preísluftgründungen der Pfeiler beschäf- 
tigten Mannschaften durch ärztliche Überwachung gegen Un- 
fälle und Erkrankungen gesichert. 

Grofse Vorkehrungen bedingte die Heranschaffung der 
Baustoffe und Geräte Während ein kleiner Teil auf dem 
Wasserwege ankam und leicht zu entladen war, mufsten grolse 
Mengen von Ziegeln, Granit und Eisen nebst zahlreichen Bau- 


maschinen mit der Staatsbahn nach Marienwerder befördert 


Abb. 2. 


Die Rüstungen für die Strompfeiler wurden stromabwárts mit | 


Hafenanlagen zur Entladung der Prähme versehen. Nur der 


rechtsseitige Strompfeiler erhielt einen Werksteg vom Ostufer 
aus, für den linksseitigen liefs die Strombaubehórde die Ver- 
längerung des Steges nicht zu, da die Fahrrinne während des 
Baues dieses Pfeilers in die östliche Stromóffnung fiel. Die 
Anfuhr der Baustoffe vom Ostufer zur Pfeilerbaustelle erfolgte 


hier durch eine fliegende Fähre. 


Abb. 3. Gründung mittels Druckluft. 
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und hier in die Fahrzeuge der Kleinbahn Marienwerder-Russenau 


umgeladen werden, die bis 2 km an die Baustelle heranführt. 


An diese wurde ein 2,5 km langer Zweig gleicher Spur zur 


Baustelle angeschlossen. Von den so erreichbaren Lagerplätzen 
wurden die Baustoffe mit einer Dampfer-Schleppfáhre nach dem 
linken Ufer und zu den einzelnen Pfeilern überführt. 


B. II) Der Unterbau. 

Da für die Gründung aller Pfeiler mit Ausnahme der 
beiden Endauflager nur Preísluftgründung zur Anwendung kam, 
so waren besonders bei den Strom- und an den Uferpfeilern 
bedeutende Rüstungen nótig. Diese dienten aufser der Ab- 
senkung der eisernen bis 125 t schweren Senkkästen zur Ver- 
setzung der schweren Luftschleusen und als Laufbühne für die 
hölzernen Versetzkräne von 15t Tragfähigkeit. (Textabb. 2.) 


Pfeilergerüste. 
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Unvorhergesehener Eisgang im ersten Bauhalbjahre ver- 
nichtete den Werksteg fast völlig, ebenso wurde das Gerüst 


des westlichen Strompfeilers, dessen Entfernung vor dem un- 


vermuteten frühen Eintritte des Eisganges im folgenden Winter 
nicht mehr möglich war, vom Treibeise stark beschädigt. 

Die Gründung der Endpfeiler erfolgte in offener Daugrube, 
die der neun Zwischenpfeiler mit Prefsluft (Textabb. 3) bis 
16,5 m unter Mittelwasser. Diese Tiefe war durch die Be- 
schaffenheit des Untergrundes und die Möglichkeit von Unter- 


| spülungen bedingt. 


. brandsteinen in reinem Zementmörtel, 


Die Pfeiler haben einen Kern aus klinkerartigen Hart- 
cine Verblendung der 


Abh. 4. Turmaufbau, Seitenansicht. 
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Vorkópfe und Seitenflachen aus schlesischen bossierten Granit- 
werkstücken und eine Abdeckung aus scharrierten Granitplatten 
erhalten. Die Auflagerquader haben his zu 4,4 cbm Inhalt 
und wiegen bis zu 12 t, 


Die beiden Endpfeiler tragen Toraufbauten. Ihre Aus- 


gestaltung ist in Anlehnung an die làngs der Weichsel noch 
vorhandenen alten Bauten des deutschen Ritterordens gehalten. 
In gedrungenen, einfachen Formen aus Ziegelsteinen der Kloster- 
mafse bilden sie einen wirkungsvollen Abschlufs der Brücke. 
Ein Fries aus Ton von Kadinen belebt die allseitig von Schiefs- 
scharten durchbrochenen Sichtflächen (Textabb. 4 und 5). 


B. III) Der eiserne Überbau. 
Die einzelnen Brückenkórper sind unabhängig und ruhen 


je auf zwei festen und zwei beweglichen Auflagern. Die festen 

und beweglichen Brückenlager verteilen sich wie folgt: Auf 

den beiden Widerlagern A und L befinden sich je zwei feste | 
Lager f, auf den Pfeilern B und K je vier bewegliche 1, auf 

den Pfeilern C, D, E, F, G und H je zwei feste und zwei be- 

wegliche und auf dem Pfeiler J vier feste Lager. (Abb. 1, 

Taf. LIV). Daher sind bewegliche Fugen in der Fahrbahn 

über den Pfeilern B bis H und über K angeordnet (Abb. 3 

und 4, Taf. LIV). Die beiden vorkommenden Trägernetze 

sind statisch bestimmt, àufserst einfach und zweckmälsig und 
ergeben in ihrer Aufeinanderfolge ein sehr befriedigendes und 

würdiges Bild. 


IIIa) Der Überbau der Öffnung von 78 m. 
Die Rechtecktriger haben abwechselnd steigende und 


fallende Haupt- und Neben-Schräge nebst den zugehörigen 
Hängern und Stützen (Textabb. 4), die die Stützweite in 16 


Felder von 4,875 m teilen. Die Hohe der Träger zwischen 


den Gurtschwerlinien beträgt 10,5 m, das Verhältnis von Höhe 
zur Stützweite also 1: 7,43. Der Breitabstand der Mittellinien 


der Träger ist 12,1 m. 
IIIb) Der Überbau der Öffnung von 130 m, 


Die Halbparabelträger mit 20 m Abstand der Gurtschwer- 
linien in der Mitte haben das Höhenverhältnis 1:6,5. Die 


Abb. 5. Turmaufbau, Vorderansicht. 


Wandglieder bestehen wieder aus steigenden und fallenden 
Haupt- und Nebenschrägen nebst Hängern und Stützen, und 
teilen die Stützweite in 20 Felder von je 6,5 m Weite, der 
Achsabstand der Hauptträger ist wieder 12,1 m. | 


Die Brücke trägt vorläufig die eingleisige Bahnstrecke 
Schmentau - Riesenburg und neben dieser, durch ein 25m 
hohes Gitter getrennt, eine zweispurige Fabrstralse nebst 
schmalen Fulspfaden (Textabb. 5). Für später ist die Mög- 
lichkeit offen gehalten, die Eisenbahn auf Kosten der Stralsen- 
breite zweigleisig auszubauen. Diesem Umstande mulste bei 
der Ausbildung der Fahrbahn Rechnung getragen werden. Bei 
etwaigem Umbaue wird das Trenngitter um eine Gleisbreite 
seitlich verschoben und ein zweites Gleis eingelegt. Diese 
Umänderungen sind durch die Ausbildung des Fahrbahnrostes 
vorbereitet. 

IIc) Die Fahrbahntrüger. 

Die Anordnung der Fahrbahnlängsträger ist im Querschnitte 
beider Tragwerke gleich (Abb. 5, Taf, LIV). Die Übergangs 
tráger von Brücke zu Brücke sind nieht nur über den Pfeilern 
mit beweglichen Auflagern, sondern auch über dem Pfeiler J 
mit nur festen Lagern lángsverschieblich eingesetzt, um an 
allen diesen Stellen den gegenseitigen Bewegungen der Brücken- 
kórper Rechnung zu tragen (Abb. 6, Taf. LIV). Ferner sind 
in den Stromöffnungen wegen ihrer grofsen Länge je noch 
zweimal Fahrbahnunterbrechungen angeordnet, um zu verhindern, 
dafs die Längsträger die Gurtspannkräfte der Hauptträger teil- 
weise übernehmen, und die Quertráger von der Mitte nach dem 
Ende zu mehr und mehr seitlich verbiegen. Dies ist erreicht. 
indem in jedem sechsten Felde von den Auflagern alle Langs 
träger verschiebbar eingebaut sind (Abb. 7, Taf. LIV). Auf 


diese Weise entstehen drei getrennte Fahrbahnabschnitte, von 


denen der grófsere mittlere 65,0 m, jeder seitliche 32,5 m lang 


ist. Bei den Überbauten von 78 m Weite fehlt diese Spaltung 
der Brückendecke. 


IIl d) Die Fahrbahndecke. 
Der Brückenbelag besteht ganz aus Kiefernholz (Abb. * 
und 9, Taf. LIV). Die Gleise ruhen mit Unterlegplatten auf 
Querschwellen von 240/240 mm, in deren Verlängerung gleich 


Starke Querbalken die Strafse tragen. 


Zwischen den Schienen sind die Schwellen durch 155,60mm 
starke Làngsbohlen abgedeckt. Neben der äufsern Schiene, 
nach dem Hauptträger zu, befindet sich ein um 130 mm erhóhter 
Beamtensteg aus zwei Längsbalken von 130/130 mm und Quer- 
bohlen von 150/60 mm. Neben der innern Schiene beginnt 
unmittelbar der eigentliche Strafsenbelag aus 130 mm starken 
unteren Längs- uud 60mm starken oberen Quer-Bohlen. 
Der Fahrweg ist durch zwei Schrammhölzer auf 5m Breite 
beschränkt; neben diesen verbleiben noch schmale Schutzstreifen 
für Fulsgänger. Auch diese Anordnungen machen den schnellen 
Einbau eines zweiten Gleises ohne grofsen Aufwand möglich. 
Die Einzelteile sind aus den Abb. 8, 9 und 10, Taf. LIV 
ersichtlich. 

lH e) Die seitlichen Verbände. 

Jeder Überbau hat obern und untern Windverband er- 
halten. In der Öffnung von 75m enthält der obere entsprechend 
der Teilung der Haupttrüger acht Felder von 9750 mm Weite. 
und besteht aus den Querriegeln der Endrahmen, sieben Zwischen- 
riegeln und steilen Schrägenkreuzen (Abb. 2 und 9, Taf. LIV). 
Die Kreuzknoten der Schrágen werden von einem Gitterträge! 


je acht. die Untergurte aus je sechzehn. 


Eer? 


in der Mittelachse von Endportal zu Endportal gestützt, der das 
Gewicht auf die Querriegel überträgt. Die Endriegel bilden 
mit den Endpfosten der Hauptträger und den Endquerträgern 
geschlossene Steifrahmen, die den Autlagerdruck des obern 
Windverbandes nach unten auf die Auflager übertragen. 

Der sonst ebenso ausgebildete obere Verband der Öffnungen 
von 130 m hat zehn Felder von 13 m Weite (Abb. 2 und 8, 
Taf. LIV). 

Die unteren Wiudverbánde zeigen eine etwas andere An- 
ordnung. Hier endigen die Windträger in Spitzen, die die 
Windkräfte an die Mitten der Endquertriger und so an die 
Auflager abgeben. Bei der Öffnung von 78m besteht sonach 
der untere Windverband (Abb. 2, Taf. LIV) aus zwei End- 


feldern von 3875 mm und sieben Regelfeldern von je 9750 mm 


Weite. Abgesehen von den dreieckigen Endfeldern hat jedes 
Feld ein steifes Schrägenkreuz zwischen den Untergurten der 


Hauptträger als Windgurten und den Querträgern mit ungraden 


Nummern. Die Querträger mit graden Nummern fangen das 


Gewicht der Windstreben ab. 
Im mittelsten Felde des Verbandes liegt ein Brems- 


verband, der eine Unterbrechung des regelmälsigen Verlaufes 


der Windstreben nötig macht. Diese bilden hier ein ver- 


schobenes Viereck, das durch 
verbande ergänzt, die Bremskräfte an die llaupttrügergurte 


abgibt. 
Bei der Öffnung von 130 m zeigt der untere Windverband 
das in Abb. 5, Taf. LIV dargestellte Netz mit zwei Endfeldern 
von je 6,5 und neun Regelfeldern von je 13m Weite. Die 


Endfelder sind wieder dreieckig nach den Mitten der End- 


quertráger zusammen gezogen, die übrigen haben  steife 


Schrägenkreuze, sonst ist alles wie bei der Öffnung von 74 m 
durchgeführt, auch bezüglich des Bremsverbandes im Mittelfelde. 
Dieser übernimmt jedoch nur den Teil der Bremskräfte, der 
auf den mittleren Längsabschnitt der zweimal unterbrochenen 
Fahrbahntafel entfällt. Die beiden Endabschnitte haben je für 
sich einen Bremsverband im Endfelde erhalten (Abb. 2, Taf. LIV). 


III f) Die Heupttrüger. 


Die beiden verschiedenen Maupttráger sind einfach und 
Fast alle Querschitte sind doppel- 


dauerhaft  durchgebildet. 
durch die ganzen 


wandig, kastenfórmig, die Stófse gehen 
Querschnitte, so dafs sich für den Versand nach der Baustelle 
verhältnismälsig wenige, aber nicht leicht verbiegbare Stücke 
Die Obergurte der Öffnungen von 75 m bestehen aus 


ergaben. 
die entsprechenden 


Glieder der Öffnung von 130 m aus zehn und zwanzig Ver- 
sandstücken. 

Die Wandglieder der Öffnung von 78m 
ganze Stücke versendet werden, hei der Öffnung von 130 m 
kamen nur die mittleren langen Schrägeu einmal geteilt. alle 
Diese Zusammensetzung erleichterte die 


konnten als 


übrigen ungeteilt an. 
Aufstellungsarbeiten. 
Einige Knoten und Stofsverbindungen der Öffnung von 


‘8m sind in den Abb. 10 bis 12, Taf. LIV dargestellt, die der 
Offnungen von 130m unterscheiden sich von diesen nicht 


wesentlich. 


weitere Glieder zum Brems- 


| die Wagen nötigen Falles überall schnell 


r 


Ill ol Die Auflager. 

Die festen Lager der Öffnung von 78 m zeigen Abb. 5 
und 6, Taf. LV. Sie bestehen aus einem stählernen Ober- 
teile, einem gufseisernen, rippenfórmigen Unterteile und einem 
schmiedestählernen Zwischenstücke als Kippzapfen und zur Ver- 
teilung des Druckes auf den gulseisernen Unterteil. Das Zwischen- 
stück ist oben leicht walzenförmig abgerundet, unten eben ge- 
hobelt und in eine Vertiefung des Unterteiles eingelassen. Der 
Oberteil, oben gehobelt, unten mit einer gehobelten ebenen 


Vertiefung versehen, stülpt sich über den walzenförmigen Kipp- 


zapfen. Der sich nach unten stark verbreiternde Unterteil 


verteilt den Druck für den Lagerquader. 
Die festen Lager der Öffnung von 130 m sind ebenso, nur 


entsprechend kräftiger durchgebildet. 
Die beweglichen Lager der Öffnung von 78m (Abb. 3 


und 4, Taf. LV) bestehen ganz aus Stahl in einem Ober- 
teile, einem Unterteile, dem Rollensatze und der Unterplatte. 


Der Oberteil ist dem des festen Lagers ähnlich und 


überträgt die Brückenlast unmittelbar auf den Unterteil, ohne 
Vermittelung eines Zwischenstückes, das hier mit dem Unter- 
Diese Vereinfachung war móglich, weil 


teile verschmolzen ist. 
Der Unterteil ruht 


der Unterteil auch aus Stahl besteht. 
auf vier Rollen, deren Druck von der Unterplatte auf den 
Lagerquader verteilt wird. 

Zur Übertragung der Windkräfte in den Pfeiler müssen 
die einzelnen Lagerteile gegen seitliche Verschiebung gesichert 
werden. Dies geschieht zwischen Ober- und Unter-Teil durch 
Überstülpung, zwischen dem Unterteile und den Rollen, sowie 
zwischen diesen und der Unterplatte dadurch, dals die Rollen 


in der Mitte eine Nut, Unterteil auf Unterplatte entsprechende 


Leisten besitzen, die in die Nuten eingreifen. Die Abstände 


der Rollen sind durch Führungsleisten gesichert; die beiden 
äulseren Rollen sind ferner mit aufrecht stehenden Flacheisen 
verschen, die in Unterteil und Unterplatte zahnartig eingreifend 
gleichmälsiges Abwickeln der Rollen gewährleisten. Die be- 
weglichen Lager der Öffnung von 130m sind wieder gleichartig 


ausgebildet. 


2. C) Anlagen zur Besichtigung und Erhaltung. 


Um die Eisenteile leicht dauernd besichtigen zu können, 


sind fahrbare Wagen für die unteren, feste Stege für die 


oberen Glieder, namentlich für die Gurtungen und Knoten- 


punkte der Hauptträger vorgesehen. 

Die Wagen (Abb. 1 und 2, Tafel LV) sind vorläufig 
nur für die drei mittleren Stromöffnungen von 130 m ausge- 
führt, welehe ständig über Wasser liegen und auf andere Weise 
schwer zugänglich gemacht werden können. Man hat ange- 
nommen, dafs die beiden seitlichen Stromöffuungen und alle 


Vorlandöffnungen, die nur bei höheren Wasserständen Wasser 


unter sich haben. vom Gelände aus dureh Leitern und dergleichen 
vorübergehende Hültsmittel besichtigt und nachgeschen werden 
können. 

Die auf Kragstücken an den Untergurten ruhenden Fahr- 
schienen auf d- Eisen für die Besichtigungswagen (Abb. 1. 
Taf. LV) sind gleich in allen Uberbauten angebracht, um 
emhangen zu 
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kónnen. Die Bewegung der Wagen erfolgt durch Handwinden 
für zwei Mann. 

Die Besichtigungstege erstrecken sich längs der Obergurte 
des ganzen Bauwerkes (Abb. 13 bis 15, Taf. LIV) Sie gestatten 
die Besichtigung der Gurte und Knoten von aufsen und innen 
und sind beiderseits mit Geländern versehen. Sie bestehen aus 
Laufdielen auf eisernen Querrabmen. An den Hauptknoten 
sind die Stege stufenfórmig nach unten versenkt, so dafs die 
Wandgliedanschlússe in ihrer ganzen Ausdehnung zugängig sind. 


2. D) Die Brückentore. 
Die Zugánge zum Bauwerke kónneu durch kugelsichere 
Tore abgeschlossen werden, die in die Torbauten auf den 
beiden Endpfeilern aufsenseits eingebaut sind. 


2. E) Die Aufstellung. 

Für die Aufstellung der Stromóffnungen, soweit diese der 
Schiffahrt dienen, war die Bestimmung der Strombauverwaltung 
ımalsgebend, dafs mindestens eine Öffnung vollständig frei von 
Gerüsteinbauten und die etwa stehenden Gerüste mit einen 
Schiffsdurchlasse von 12 m lichter Weite ausgestattet sein 
mulsten, um der Schiffahrt und Flófserei kein Hindernis zu 
bereiten. Das Bohren und Nieten auf der Baustelle geschah 
mit den bekannten Prelsluft- Werkzeugen. 


9. F. Die Kosten. 

Die Baukosten der Brücke ohne die bedeutenden Auf- 
wendungen für Arbeiten am Stromschlauche betragen rund 
9 Millionen. Hiervon entfallen auf den Unterbau etwa 
3,8 Millionen, auf die eisernen Überbauten etwa 5 Millionen, 
auf Materialkosten, die Maurer- und Steinmetzarbeiten etwa 
1,2 Millionen. 

2. G) Die Bauzeit: , 

Die Brücke wurde in drei Jahren erbaut. Unfälle, die 

bei derartig grolsen und schwierigen Ausführungen nicht zu 
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den Seltenheiten gehören, sind hier nur ganz vereinzelt zu ver- 
zeichnen gewesen. Auch die Gewalt des Hochwassers und Fis- 
ganges konnte. dank den getroffenen Malsnahmen, ohne 
grofsern Schaden abgewendet werden. 


9. H) Das Mastenkranschiff. 

Zum Umlegen und Wiederaufrichten der Masten der 
durchfahrenden Schiffe sind bisher stets feste Kräne an den 
Ufern aufgestellt worden. Von diesem Verfahren wich man 
bei der neuen Weichselbrücke zum ersten Male ab. Da der 
Wasserstand nicht immer das Anlegen von Kähnen mit grófsern 
Tiefgange an Uferkränen gestatten würde, wurde die Herstellung 
eines Mastenkranschiffes ins Auge gefalst, das selbst bei niedrigen 
Wasserständen dicht an die Fahrrinne herankommen und die 
Masten bedienen kann. Ein weiterer Vorteil dieser Anlage 
liegt darin, dafs das Mastenkranschiff die Fahrzeuge in làng 
seitigem Anhange mit eigener Kraft durch die Brücke hindurch- 
befördert, um dann die Masten auf der andern Seite der Brücke 
wieder aufzurichten. Das zeitraubende Durchtreideln der Fahr- 
zeuge vom Ufer aus und zweimaliges Anlegen an feste Kränr 


- wird so vermieden. 


2. J) Die Flutbrücke über den grofsen Wassergang. 

Von den gröfseren Kunstbauten, die in den Anfahrten zur 
Brücke nötig geworden sind, verdient die in ihrer unmittel- 
baren Nähe erbaute Flutbrücke über den grofsen Wassergaug 
besondere Beachtung. Diese hat die Aufgabe, das Wasser bei 
Deichbruch aus dem östlichen Niederungsgebiete abzuführen. 
und damit den die Niederung durchquerenden Eisenbahndamn 
vor Unterspülung zu schützen. Die Brücke hat 270m Lange 
und besteht aus fünf Öffnungen von je 52,8 ım Stützweite. 
Wie die Weichselbrücke ist auch diese Flutbrücke für zwei- 
gleisigen Betrieb ausgeführt, jedoch vorläufig nur mit dem 
nördlichen Gleise belegt und dem Betriebe übergeben. 


Neuere Vorrichtungen zum Entladen von Eisenbahnwagen y). 


Aumund, Professur an der Technischen Hochschule in Danzig. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel LVI. 


Die hier zu beschreibenden Kipper mit Bogengerüst*) ent- 
standen aus dem Bestreben, die sonst beim Kippen der Eisenbahn- 
wagen benutzten schweren Bühnen entbehrlich und den 
Kipper auf Eisenbahnschienen verfahrbar zu machen, was mit 
den Bühnenkippern nicht möglich ist (Abb. 1, Taf. LVI.) 
Die Wagen werden auf eine gekrümmte Bogenbahn hinauf- 
gezogen. welche so angeordnet ist, dafs die untereu Puffer 
grade frei von den Schienen gehen. Das Heraufziehen des 
Wagens erfolgt durch Ketten auf einem kleinen Schleppwagen 
mit Uaken, die sich beim Anziehen der Kette aufrichten 
und die vordere Achse des Wagens fassen. Da die vorderen 
Räder auch während des Hochziehens auf dem Schleppwagen 
stehen, so dreht sich die Achse bei der Bewegung des Wagens 
nicht, kann also von den Haken unmittelbar festgehalten werden. 
Die Verriegelung der Endtür des Wagens wird geöffnet, sobald 
das Hochziehen auf den Kipper erfolgt, die Entleerung mut: 
m * D. R.P. Aumund 162173, 180224, 233 4,9, gebaut von 
J. Pohlig A. G.. Köln a. Rh., und der Deutschen Maschinen- 
fabrik A. G. in Duisburg. 


f) Organ 1907, S. 20, 


daher in eine unterhalb der Schienengleise angeordnete Grube 
erfolgen, die aber nicht so tief zu sein braucht, wie bei deu 
Bühnenkippern, weil der Wagen während der Entladung 
ständig über Schienenoberkante bleibt, während er sich be 
den Bühnenkippern mit seinem vordern Ende meist mehr 
oder minder unter Schienenoberkante befindet. Die ZU 
entladenden Wagen werden durch ein mit dem Kipperwind- 
werk verbundenes Spill bis auf den Schleppwagen herangebolt 
und laufen nach Entleerung von selbst vom Schleppwagen ah 
wenn dieser am untern Ende des Kippers angekommen ist. 
Sie laufen dabei zweckmäfsig über eine Weiche auf ein Neben- 
gleis, so dafs die Antahrt weiterer gefüllter Wagen sofort frei 
wird. Bei diesen Kippern heben sich alle an ihnen auf- 
tretenden Kräfte während des Arbeitens auf, der Kipper kann 
daher mit seinen Rädern auf ein Eisenbahngleis gestellt und 
auf diesem verschoben werden, wenn die Entladung 4? 
mehreren Stellen gewünscht wird. Der ganze Kipper wiegt 
17 t und wird so gebaut, dafs die obere Spitze des Kipper 
abgenommen werden kann, um die beiden Teile des Kippers 


dita Da 


nd 


zu verladen, so daís die Aufstellung an der Verwendungstelle 
sehr einfach ist. Er wird jedoch ohne Änderung der Arbeits- 
weise auch feststehend angeordnet. Abb. 2, Taf. LVI zeigt einen 
derartigen Kipper auf gemauertem Unterbaue mit dem Wind- 
werke in einer Bude auf dem Kopfe des Sockels. Bei beiden 
Kippern ist eine Drehscheibe erforderlich, auf der Wagen mit 
Bremserhaus, die in für den Kipper nicht geeigneter Stellung 
ankommen, gedreht werden, so dals die Stirnklappe auf dem 
Kipper unten steht. 

Eine weitere Ausbildung des Kippers zeigt Abb. 3, Taf. LVI 
für die Entleerung der Wagen in grófserer Hóhe in einen 
Füllrumpf und das Heben der Wagen mit dem für das Kippen 
nötigen Windwerke. Die Wagen werden mit geschlossenen 
Stirnklappen auf dem Schleppwagen auf eine etwa 30° geneigte 
Ebene bis über den hoch gelegenen Füllrumpf gezogen. 
Hier wird die Stirnklappe entriegelt und durch Hochziehen auf 
der Bogenbahn wird dem Wagen eine Neigung von 45? 
gegeben, so dafs sein Inhalt vollständig in den Hochbehälter 


entladen wird, aus dem 


abgezogen wird. 
gegen die geschlossene Stirnklappe noch so klein, dafs diese ihn ohne 


Schaden aufnehmen kann; die beim Verschieben auf die 
Stirnwand ausgeübte Kraft ist noch grölser. Bei den verschiedenen 
Kippern dieser Art für Kohle und Erz haben sich in mehreren Jahren 
keine Schwierigkeiten ergeben. Bei dem in Abb. 3, Taf. LVI dar- 
gestellten Kipper wird das tote Gewicht der zu hebenden 
Eisenbahnwagen durch ein Gegengewicht ausgeglichen, das an 


i 


das Schüttgut in bekannter Weise moment geringer ist, als sonst bei Drehkranen. 


Bei 30? Neigung ist der Druck der Ladung ` 


. Kurbel zum Anheben 


Auf der hier verwendeten Grundlage ist ein Rübenkipper 
ausgebildet, der bei einem von der Deutschen Zuckerindustrie 
ausgeschriebenen Wettbewerb in diesem Jahre einen Preis er- 
hielt; die Textabb. 1 bis 3 zeigen ihn beim Aufziehen des 
beladenen Wagens, halb gedreht beim Entleeren und gedreht 
vor dem Ablaufen des leeren Wagens. Der Kipper ist auf 
zwei Drehgestellen fahrbar angeordnet, der Wagen wird 
nach J.oskuppelung vom Zuge mit Spill auf den Schlepp- 
wagen gezogen; in Textabb. I ist er mit seinen vorderen 
Rädern auf den Schleppwagen angelangt. Durch Anziehen 
der eigentlichen Aufzugsseile werden nun die Haken des 
Schleppwagens hochgeklappt und der Eisenbahnwagen auf die 
unter 30" geneigte Ebene des Kippers gezogen. Der obere 
Teil der geneigten Ebene ist um eine senkrechte Achse auf 
dem Untergestelle drehbar, beim Drehen bleibt die Stirnklappe 
geschlossen, Bei diesem Drehen um eine senkrechte Achse 
wird der Schwerpunkt des drehbaren Oberteiles und des 
Wagens annähernd in die Drehachse gelegt, so dafs das Kipp- 

Wenn der 
Wagen um 90" gedreht ist, wird die Stirnklappe gelóst, und 
ein grófserer Teil der Ladung fällt quer zum Gleise heraus. 
Die vollständige Entladung erfolgt dadurch, dals die den 
Wagen jetzt tragende Bühne mit Kurbel und Schubstangen 
um einen wagerechten Zapfen hinten angehoben wird, so dals 
der Wagen eine Neigung von 45° erhält. Textabb. 2 zeigt 


den Wagen während der Entladung bei teilweise gedrehter 
der Kippbühne. Die Rüben werden 


der lotrechten Hinterwand mit den Ketten des Windewerkes | hier über eine etwa 1,3 m hohe Planke hinweggeschüttet, die 
| die Schwemmrinnen einsäunt: ebenso kann das Entladen auf 


sich auf und ab bewegt. 
Abb, 1 bis 3. Fahrbarer und drehbarer Eisenbahnwagenkipper, Bauart. Aumund. 


Abb. 2. 


etwa 2 m hohe Haufen erfolgen. Nach der Entleerung wird 
die Kippbühne durch Weiterdrehen der Kurbel wieder in die 
Neigung von 30" gebracht, dann wird der Oberteil mit dem 
Wagen um weitere 90" gedreht, so dafs der Wagen nach der 
andern Seite vom Kipper abläuft (Textabb. 3). wo er an 
seine Vorläufer gekuppelt wird. Der fahrbare Kipper arbeitet 
sich also durch den zu entladenden Zug hindurch und das 


Ladegut kann dabei in ziemlich weiten Grenzen beliebig über die 


l.änge des Gleises verteilt werden. Die Absonderung der Erde 


kann dadurch bewirkt werden, dafs seitlich am Kipper ein Rost 
angebracht wird, über den die Rüben binwegrollen und den 
Sand in einen darunter angeordneten Kasten fallen lassen. Die 
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vorderen Auflaufzungen sind mit Zug- und Stofs-Vorrichtung 
versehen, die durch Aufklappen der Zungen in die für Ein- 
stellung des Kippers in einen Zug geeignete Stellung gelangt; 
die obere Kippbühne wird für. den Transport auf grófsere 
Entfernungen etwas gesenkt. Auch kann der Kipper in 
dieser Anordnung zum Verschieben von Eisenbahnwaren be- 
nutzt werden und in manchen Fällen die Beschaffung einer 
besondern Verschiebelokomotive unnötig machen. Der ganze 
Kipper wiegt 46 t, erfordert zu seinem Betriebe keine vertiefte 
Gruben, kann demnach an jeder Stelle der Gleise benutzt 
werden. Die stündliche Leistung beträgt etwa acht Wagen 
bis 20t Ladegewicht. Die Betriebskosten sind für rund 


50000 M Beschaffungskosten in Textabb. 4 angegeben, in der | 


Abb. 4. Kosten eines Kippers mit Bogengerüst. 


-e a 
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O “2350 “5000 8000 ër 13650 16400 1350M 
Rengemm für 1 Jahr, außer 9% Abschreibung und 5% Verzinsung 
a Betriebskosten für Kıppung ` 2; Pfg für rot, 
b 10% le und pc Versace von s0000 M Anlage- 
kosten - 6250 M für 1 Jahr durchschnittlich. 
e Handentladung = So Pig für 104. 
a die Betriebskosten, b die Kosten für Abschreibug auf 
10 Jahre und Verzinsung des Buchwertes mit 5°/, darstellt. 
Der Vergleich mit 80 Pfg Kosten für 10 t beim Entladen 
von Hand auf vorhandenen Hochbahnen (Linie c) zeigt, dafs 
von 350 t tàglicher Entladung an ein Vorteil erzielt wird. 
Bei der vom Kipper ausgeführten Aufhäufung auf 2m Höhe 
neben dem Gleise werden die Entladekosten bei Handentladung 
aber meist höher, sie betragen oft 1,20 M und mehr, dann 


macht sich der Kipper schon bei entsprechend geringerer Ent- 


ladung bezahlt. Bezüglich der Beschaffungs- und Betriebs. 
Kosten ist angenommen, dafs der Kipper als ,, Dynamobilkipper* 
mit Benzin- und Stromerzcugungs-Maschine ausgerüstet ist, wie 
es sich bei Triebwagen bewáhrt hat. 

Der Kipper ist überall ohne órtliche Arbeiten verwend- 
bar: die einzige Schwierigkeit bieten die Eisenbalnwagen 
mit Bremshaus in verkehrter Stellung. weil sie vor dem Auf. 
fahren gedreht werden müssen. Daher wird der Kipper jetzt 
nach Abb. 4 und 5, Taf. LVI gebaut. Die Arbeitsweise ist von 
der beschriebenen für Wagen ohne Bremshaus und solche mit 
Bremshaus in richtiger Stellung fast nicht verschieden. Die 
Kippbühne wird aber nicht durch Kurbel und Schubstangen 
sondern durch Ritzel und mit der  Kippbühne b ver- 
bundenen Zahnkranz d in die Neigung von 43° gebracht. 
Kommen nun Wagen mit Bremshaus in verkehrter Stellung an. 
so kann die Kippbühne d durch das Ritzel und den Zahn- 
kranz aus der in Abb. 4, Taf. LVI ausgezogenen Stellung 
zunächst in die gestrichelte Stellung gebracht werden. Der Schlepp- 
wagen ist mit einem Anschlage f verbunden, so dafs der Eisen- 
bahnwagen nicht über ihn hinwegrollen kann, und der Schlepp- 
wagen selbst ist am obern Ende der Kippbühne durch einen 
festen Anschlag gehalten. Nach dieser Drehung in senkrechter 
Richtung. die nach den bisherigen Betriebserfahrungen zulässig 
ist, und die auch hinsichtlich der Standsicherheit des Kippers 
keine Schwierigkeiten bietet, weil sich der Eisenbahnwagen dabei 
noch in der Richtung des Gleises befindet und kein seitliches 
Kippmoment erzeugt, erfolgt die Drehung in wagerechter 
Richtung und das Entleeren des Eisenbahnwagens durch die 


. Endklappe a nach der Seite des Gleises wie bei der áltern 


Bauart. Abb. 5, Taf. LVI zeigt den Eisenbahnwagen in dieser 
Stellung. 

Nach dieser letzten Vervollkommnung ist der Kipper 
unabhängig auch von Drehscheiben; er kann zu Anschüttungen 
benutzt werden, oder zur Aufstapelung neben ebenerdigen 
Gleisen und auf Hochbahnen, und ermöglicht bei mälsigen 
Beschaffungskosten, Entladung aller bei uns gebräuchlichen 
offenen Güterwagen und scheint berufen, eine Lücke in dieser 
Beziehung vollständig auszufüllen. 


Oberbau mit gufseisernen Stühlen. 
E. C. W. van Dyk, Chef-Ingenieur der niederländischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 bis 19 auf Tafel LVI. 


Auf der Strecke Utrecht-Amersfoort der Niederländischen | 


Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft ist 1912 ein Oberbau verlegt, 
bei dem die Schienen mit Stühlen aus Gufseisen auf den Holz- 
sch wellen befestigt werden (Abb. 17. Taf. LVI). 

Der Stuhl wiegt + 13 kg und hat 360 X 175 mm Grundfläche. 
Zur Befestigung auf den Holzschwellen dienen vier Schwellen- 
schrauben von 23 mm Durchmesser und 210 mm Länge, die 
in den Stuhllöchern mit hölzernen, vor dem Aufschrauben mit 
Holzhämmern eingetriebenen Füllringen fest verspaunt werden» 
so dals alles Spiel in den Stuhllöchern vermieden wird. 

Die Lagertliche im Stuhle ist 122 mm breit und 80 mm 
lang. jedoch nur auf 30 mm in der Mitte wagerecht, vorn und 
hinten abreschrágt, so dafs der 120 mm breite Schienenfufs 
zur Vermeidung des Wackelns der Schwellen unter Kanten- 
belastung auf einer Wólbung ruht. 


Die Befestigung der Schienen in den Stühlen erfolgt durch 
zwei Klemmplättchen und zwei Klemmbolzen von 22mm Durch- 
messer mit Federringen. Die Klemmbolzen werden von der 
Seite in den Stuhl geschoben, nicht, wie bei den gewöhnlichen 
Spannplatten, von unten. 

Die Schienen *) wiegen 46 kg/m und sind 18m lang. | 
Trägheitsmoment beträgt 1560 em!, das Widerstandsmoment 
217 em’, Die Kopfbreite ist oben 72 mm, unten 77 mM, die 
Fulsbreite 120 mm, die Neigung der Laschenanlageflächen 1:4 
Der Kopf ist nach 400 mm Halbmesser gewolbt. Die Breite 
der Anlagetlichen der Laschen ist mit 23 mm sehr grof be 
messen. Die Laschen sind 800mm lang und nehmen vier 


las 


*) Dieser Oberbau ist durch die Staatsbahn- und die Nieder 
lindische Zentral - Eisenbahn - Gesellschaft 1912 für die Hauptlinen 
eingeführt. 
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auf. Aulsen- und Innen - Laschen 


Bolzen von 
gleich und verwechselbar; das Trägheitsmoment beträgt 256 cm‘, 
Die 18 m 


das Widerstandsmoment für die Unterkante 57,5 cm?. 
lange Schiene ruht auf 24 Holzschwellen von 26 >< 16 >< 270 cm, 


die mit 10 kg Teeröl nach dem Verfahren von Rüping ge- 


95 nm 


tränkt sind. 
Der Mittenabstand der Stofsschwellen beträgt 450mm, sie 


sind an der Innenseite abgeschrügt, um das Stopfen zu er- 
leichtern. 

Die Vorteile der Stühle sind: 
Schienendruckes auf der Schwelle, als mit dünnen Platten aus 


bessere Verteilung des 


Walzeisen, 
Seite her, nicht von unten, wie bei dünnen Spannplatten. 


Stühle kónnen ohne Einsetzung der Bolzen vor der Verwendung 
auf der Strecke fest auf die Schwellen geschraubt werden, 
Betriebe kónnen schadhafte Bolzen leicht ausgewechselt werden, 
ohne daís die Schwellen oder Stühle irgend in Mitleidenschaft 


gezogen werden. 


Die 


Die Höhe der Stühle gestattet die Bedeckung der Schwellen ` 


mit Bettung, ohne daís die Schiene diese zermalmt. 
Durch Versuche, welche Verfasser vorgenommen hat, 
erwiesen, dals die Stühle unter 40t Last nicht zerbrechen, 
wobei sie 10 bis 20 mm in die Schwelle eingedrückt werden. 
Die folgenden Kostenangaben zeigen, dals dieser Oberbau 
billiger ist, als der englische mit Doppelkopfschienen, und nicht 
viel teurer, als der mit gewöhnlichen Unterlegplatten. 


Zusammenstellung I. 
Oberbau mit Bewünz}iohen Unterlegplatten und Breitfulsschienen. 


| 


| G Gewicht Kosten 
_ | | kg M 
24 Holzschwellen —24:«458M . .. | 1560 , 109,92 
48 Unterlegplatten = 48 >=: 6 kg zu 153 Mike | 288 44,06 
144 Schienennägel = 144 >< 0,4 kg zu 0,17 M/kg || 58 9,79 
36 m Schiene = 36 — 46 kg zu 0,1155 Mkg | 1656 191,27 
4 Laschen :=4>< 18 kg zu 0,158 U/kg . 72 11,38 
8 Laschenschrauben = 8 x 0,83 kg zu | 
0192M|kg e, 7 | 1534 
8 Federringe = 8 x 0,06 M DEEN | — 0148 
12 Paulus-Gleisklemmen = 12 < 1,02 M. . | — 12,24 _ 
3641 380,48 


Gewicht des Gleises Z ux 202 kg/m, Kosten des Gleises 


a 21,14 Mm, oder mit Klemmplättchen und Schwellen- 
schrauben 22 M/m 
Zusammenstellung II. 

Oberbau mit gufseisernen Stühlen und Doppelkopfschienen. 


Gewicht Kosten 
kg M 

24 Holzschwellen = 24 >< 4,85 M " 1560 | 109,92 

48 Stühle = 48 -< 19 kg zu 0,11 M/kg | 912 100,32 

192 Füllringe aus Holz = 192 x< 0,0255 M . : — | 490 
192 Schwellenschrauben = 192 x 0,6 kg zu ` | 

0,175 Myke e H5 | 20,16 

48 Keile aus Holz = 48 > 0 235 12.21 

Schienen, Laschen, Schrauben und Hederfinge 1785 | 204,47 

"^ 4822 452,01 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


sind 


Alle Schwellen sind im Stuhlsitze flach gehobelt. ` 


und die Einbringung der Klemmbolzen von der 


im 


ist | 


| 
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| 4322 | 
Gewicht des Gleises = 240,1 kg nm, Kosten des 
Ki ! 
. 452,01 B 
Gleises " = 25,01 Mm. 
Is 


Zusammenstellung IIE. 
Oberbau mit gufseisernen Stützen und Breitfufsschienen. 


| Gewicht | Kosten 
. kg | M 
"d Nu en SE 21 2 ER EE e d " MAN men LIE ao Yung RA 
| | 
24 Holzschwellen = 24 » 4,85 |. | 1560 109,92 
48 Stühle = 48 x 13 kg zu 10,11 Mjikg . . p 624 63,09 
192 Füllringe aus Holz == 192 6,0255 M . — 4,90 
192 Schwellenschrauben = 192 --: 6,6 kg zu 
0,175 M/kg Ru eue m A 115 20,16 
96 Klemmplüttchen = 96 :-: 0,42 kg zu 
0,204 Mikg Ps veru OI du Mes 40 8,23 
96 Klemmbolzen = 96 -- 0,52kg zu 0,214 M/kg 50 10,68 
96 Federringe = 96 +: 0,0425 . i — 4,08 
Schienen, Laschen, Schrauben und Fe re 1735 : 204,47 
4124 425,59 
. i 4127 
Gewicht des Gleises - == 229,1 kg/m, Kosten des 
125,53 
Gleises M = 23,58 M/m. 


Diese Kosten sind nicht ohne weiteres vergleichbar, da 
die Schwellen der Zusammenstellung I kürzere Liegedauer 
haben und die Erhaltungskosten hier am höchsten sind. I er- 


scheint also zu günstig. 
Textabb. 1 zeigt den Oberbau, wie er auf der Nieder- 


Abb. 1. Hauptgleis der Niederländischen Zentral-Eisenbahn- 


Gesellschaft mit Stühlen, bei denen die Klemmbolzen von der 
Seite eingesteckt werden (1912). 


landischen Zentral-Eisenbahu auf der Strecke Utrecht-Amersfoort 


verlegt ist. 

Die Niederländische Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft hat in 
de Bilt bei Utrecht eine Werkstätte eingerichtet, in der die 
Stühle auf die Schwellen geschraubt werden, bevor diese auf 
die Strecke befördert werden (Textabb. 2). Die Schwellen 
laufen dabei in kleine Wagen gespannt über einen Arbeitstisch, 
neben dem die Maschinen für das Vorbohren und Eindrehen 
der Schwellenschrauben stehen. Die Vorbohrung Hälst unten 
etwa 2cm Holz stehen, die Löcher sind also unten geschlossen. 

Der Wagen besteht aus einem 185 cm langen w -Eisen 


Nr. 30 mit einer zweiräderigen Achse in der Mitte. An den 
1912. 63 


Abb. 9. Werkstütte der Niederlündischen Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft in de Bilt bei Utrecht, in der die Stühle 
auf die Schwellen geschraubt werden. 


Enden befinden sich aufgenietete Bleche mit lotrechten Fin- 
schnitten, in die zwei Lehren aus m-Eisen Nr. 12 genau 


hineinpassen. Sind die Stühle auf die Schwelle gelegt, so 


werden sie in den Schienenritzen mit diesen Lehren in genau 
richtigem Abstande festgeklammert. Nur wenn die Stühle genau ` 


liegen, ist es möglich, die Lehren zu schlielsen. Eine Spur- 


lehre braucht also nieht verwendet zu werden. 


Der Wagen geht mit der Schwelle zuerst unter die Bohr- 


maschine (Textabb. 2, hinten), die die acht Lócher von 13 mm 


bohrt: die Löcher im Holze werden durch kupferne Lehren- ` 


einsátze genau in die Mitte der Stuhllócher gebracht. Die 
vorgebohrten Löcher werden mit Teeról ausgegossen, in die 
Stuhllöcher werden die Füllringe eingeschlagen, die Schwellen- 
schrauben werden lose eingesetzt. Dann geht die Schwelle 
unter die zweite Maschine (Textabh. 2, vorn), die die acht 
Schwellenschrauben einschraubt. Mittels eines Fulshebels kann 


der Arbeiter die Maschine anlassen, die leichte Beweglichkeit 
des Wagens erleichtert die genau lotrechte Einstellung der ` 


übrigens in der Vorbohrung geführten Schrauben. 

Nun wird die fertige Schwelle am andern Tischende aus 
dem Wagen genommen und zur Stapelung verladen. Der 
Lehrenwagen geht auf einer zweiten Hälfte des lànglich ring- 
formigen Tisches zur Einspannstelle der frischen Schwellen 
zurück. 

Den Antrieb besorgt eine Maschine von 8 PS bei 440 Volt 
und 1200 Umläufen in der Minute; die Schrauben werden 
mit 1 Umdrehung in der Sekunde eingedreht. Zwei Mann 
spannen die Schwellen abwechselnd ein und aus, ein Mann 
bedient die Bohrmaschine, einer die Schraubmaschine. Die 


418 


vier Mann machen 
in 10 Stunden 190 
Schwellen fertig. 
Eine Schwelle er- 
| fordert 0,12KWSt, 
Die Anlage ohne 
Schuppen kostet 
ungefähr 5000 M. 

Das Verfahren 
liefert sehr genaue 
Arbeit und ist sehr 
billig, auch wer- 
den die Schwellen- 
schrauben besser 

eingedreht als 

durch Menschen- 
kraft; Spurfehler 
sind  ausgeschlos- 
sen. Für Bogen 
werden die Stühle 
in Stufen von 3 mm 
Weite auseinander- 
gesetzt. 

Das Verlegen 
der Schienen auf 
der Strecke ist gant 
besonders einfach. 


H 


E 
LE 
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Vorgeschichte des neuen Oberbaues. 


Der Verfasser ist der Meinung, dals die Lagerung der 
Schiene auf Holzschwellen mit gewöhnlichen Unterlegplatten 
der heutigen Beanspruchung nicht mehr genügt; die Zerstörung 
der Schwellen schreitet zu rasch vor und muls durch neue 
Mittel eingeschränkt werden. Von gröfster Wichtigkeit sind 
die völlige Trennung der Mittel zur Befestigung der Unterleg: 
platte auf der Schwelle von denen für Schiene und Unterleg- 
platte, und so grolse Bemessung der letztern, dals das Holi 
nur elastischen Eindrückungen unterworfen ist. 

Auf Anregung des Verfassers hat die Niederländische 
Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft Anfang 1909 zwischen Utrecht 
und de Bilt eine Probestrecke mit englischem Stuhlschienen- 
oberbaue verlegt, um das Verhalten dieses Oberbaues mit E 
trennten Befestigungsmitteln auf Bettung aus Sandkies, wie sie 
in Holland viel verwendet werden, beurteilen zu können. Der 
Oberbau ist in Abb. 18, Taf. LVI, in seinen Hauptteilen gezeichnet. 

Verwendet ist eine Doppelkopfschiene von 42? kg/m Ge- 


-wicht und 12m Länge mit sehr schweren Flachlaschen Ve 
455 mm Lànge, der Neigung 4:11 der Anlageflüche und vier 


Bolzen von 22 mm Durchmesser. Unter jeder Schienenlànge 
liegen 16 Schwellen von 26 >< 16 > 270 cm, mit 60 cm 
Teilung der Stofsschwellen. Die Tränkung der Weichhol 
schwelle geschah mit 63 kg/cbm Teeröl nach Rüpinß. 

Die Stühle wiegen 19 kg und haben 36 >< 16 cm Lager 
flache, unter den Stühlen sind die Schwellen flach gehobelt 
und teilweise mit 5mm dicken Unterlegplatten von Holzstoff nach 
österreichischem Patente versehen, 


nn in. 


en, 


Die Befestigung der Stühle findet, wie auf den öster- 
reichischen Probestrecken, mit drei Schwellenschrauben statt, 
die in den Stuhllöchern mit hölzernen Füllringen verspannt 
sind, wie bei dem oben beschriebenen neuen Oberbaue. Zur 
Befestigung der Schiene in den Stühlen dienen hölzerne Keile 
von 16 cm Länge ohne Anzug. 

Die Erfahrungen mit diesem Oberbaue sind nicht un- 
günstig und zeigen vor allem die ganz vorzügliche Erhaltung 
des Holzes; in rund drei Jahren ist auf den Stofsschwellen 
noch keine mefsbare Einpressung der Stühle zu bemerken und 
die Schwellenschrauben erforderten noch kein Nachziehen. 
Auch hat sich gezeigt, dals die Verwendung von Holzstoff- 
platten unnótig ist, wenn nur die Schwelle unter dem Stuhle 
flach gehobelt ist; das genügt auch bei Weichholzschwellen 
vollständig. 

Der Schutz des Holzes ist so gut, daís die Schwellen in 
England in Hauptgleisen erst nach + 21 Jahren nicht wegen 
Zerstörung, sondern wegen Fäulnis ‚ausgewechselt werden, 
während die Liegedauer bei unserm Oberbaue mit gewöhnlichen 
Unterlegplatten nur 14 Jahre beträgt. 

Die Laschverbindung hat sich gut gehalten, obgleich die 
Teilung der Stofsschwellen sehr grols ist, die Bolzen sitzen 
fest, die Verlaschung bleibt aber eine ziemlich schwache. 
Dreimonatliche Messungen haben gezeigt. dafs das Spurmals 
ungeándert geblieben ist. 

Grolse Bedeutung haben bei diesem Oberbaue die Keile: 
die mit ihnen gemachten Erfahrungen sind nicht günstig. Bei 
trockener Würme sind die Keile lose geworden, und obgleich 
dadurch keine Gefahr entsteht, so ist doch der Erfolg, dals 
die Schienen anfangen zu wandern. Deshalb sind Gleisklemmen 
angebracht, wodurch der Oberbau noch teuerer geworden ist. 
Die aus England bezogenen Keile sind wohl nicht ganz trocken 
geliefert, denn nach einjábriger trockener Lagerung zeigen sie 
ein erkennbares Schwindmals. Mit sehr trockenen Keilen 
wurden bessere Erfahrungen gemacht, doch bleibt die Empfind- 
lichkeit des Holzes gegen Feuchtigkeit ein grofser Übelstand. 
Hierzu kommen noch die Vorteile der Breitfufsschiene, dafs 
man sie in Nebengleisen ohne Stühle verwenden kann und 
dafs sie grofse Steifigkeit in wagerechtem Sinne besitzt. Will 
man die Breitfufsschiene in englische Stühle legen, so werden 
die Stühle viel schwerer und teuerer und die Keile dicker, so 
dafs sie noch mehr schwinden. 

Die Befürchtung, dafs die Bettung durch die feste Ver- 
bindung von Schiene und Schwelle stärker beansprucht wird *), 


| 
| 
| 


| 


ll 


geblieben, wozu auch wahrscheinlich die Wölbung des Schienen- | 


lagers im Stuhl nach Angabe des Verfassers viel beigetragen 
hat, da dadurch das Schaukeln der Schwellen vermindert wird, 


namentlich bei fester Verbindung von Schiene und Schwelle. 


Die Erfahrungen am Stuhlschienenoberbaue veranlalsten 
den Verfasser, eine Lagerung für Breitfulsschienen zu ent- 


werfen, bei der der untere Teil des englischen Stuhles unge- . 


fahr beibehalten und nur eine Befestigung der Breitfulsschiene 


ohne Keil eingeführt ist. 
Am einfachsten geschieht dies mit Klemmplättchen und 


o *) Zentralblatt der Bauverwaltung 1892, Seite 233. 


ist nicht bestätigt, die Schwellen sind vielmehr ruhiger liegen ı sich gut gehalten. 


Klemmbolzen, wie bei Eisenschwellen. Die Klemmbolzen kann 
man von unten, von oben, oder von der Seite einbringen. Das 
Einbringen von unten findet bei Spannplatten aus Walzeisen 
statt. Obgleich diese Lösung sehr einfach ist, so macht sie 
doch Schwierigkeiten, wenn die Stühle vor der Verteilung 
der Schwellen auf der Strecke angebracht werden sollen. Man 
mufs dann auch die Bolzen gleich einstecken, die dann leicht 
beschädigt werden und nur unter Losschrauben des Stuhles 
auszuwechseln sind, 

Der Verfasser hat 1910 eine Probestrecke mit Stühlen 
auf der Niederlündischen Zentral-Eisenbahn verlegt, bei der 
die Klemmbolzen von oben eingesteckt und um 90° gedreht 


werden. 
Textabb. 3 und Abb. 19, 
standenen Oberbau. 


Taf. LVI, zeigen den so ent- 


Abb. 3. Probestrecke auf der Niederländischen Zentral- Eisenbahn 
mit Stühlen, bei denen die Klemmbolzen von oben eingesteckt und 
um 909 gedreht werden (1910). 


— —— E — M  — —À mn M — MM 
e mm y 


.. ar 
e 
" 


Die Stühle sind vor dem Verlegen des Oberbaues auf die 
Schwellen geschraubt, die Klemmbolzen sind nachher auf der 
Strecke eingebracht, Die Stuhllöcher verhindern das Mit- 
drehen der Bolzen während des Anziehens der Mutter. 

Diese Stühle wiegen nur 10,8 kg, sie sind in der Mitte 
471mm dick, die Grundfläche beträgt 35 >< 16 cm; zur Be- 
festigung dienen drei Schwellenschrauben mit Füllringen. Auch 
diese Stühle haben gewólbte Schienensitze. 

Obgleich diese Stühle absichtlich ungünstig auf unge- 
hobelten. astreichen Schwellen in sehr schlechter Bettung bei 
100 cm Schwellenteilung angebracht sind, hat der Oberbau 
Kein Stuhl ist gebrochen und die Klemm- 
bolzen sitzen seit 20 Monaten fest, obwohl keine Federringe 
verwendet sind. Die Schienen wandern ohne Klemmen nicht. 
In dieser Probestrecke sind 19 Jahre alte Schienen mit stark 
ausgeschlagenen Laschen verwendet, so dafs die Stolsstühle 
hoch beansprucht sind. 

Das Einbringen der Klemmbolzen von oben ist zwar eine 
Verbesserung, wird aber etwas schwierig, wenn die Stuhllöcher 
irgendwie verstopft sind, auch das Entfernen gebrochener 
Bolzen kann unbequem werden. Deshalb die Bolzen 
schliefslich bei dem neuen Oberbaue auf Einbringen von der 


Seite eingerichtet, was freilich den Oberbau etwas verteuert, 
63 * 


sind 
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da man statt drei nun vier Schwellenschrauben verwenden ; Stühle sind 1912 durch die Staatsbahn-Gesellschaft und die 


muís Bei vier Schwellenschrauben ist die Befestigung des | 


| Niederländische Zentral-Eisenbahn-Gesellschaft für die Haupt- 


Stuhles aber noch sicherer und das Holz wird geschont. Diese | linien eingeführt. 


Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhüfen für reinen Schwerkraftsbetrieb. 


Tr.-ng. Sammet in Karlsruhe. 
(Schluß von Seite 397.) 


Die Gefallverhaltnisse der Nebenablaufanlagen sind ähnlich 
wie die der Hauptablaufanlagen auszubilden. Aus den Sammel- 


gleisen der Nebenablaufanlagen müssen die Wagen in die Ausfahr- ` 


gleise weiterrollen, also müssen ungebremste Wagen in ihnen 
selbst anlaufen. Sie können also bei 6,67 "le Gefälle, unbe- 
schadet einer noch zu besprechenden geringfügigen Ermälsigung 
der Laufgeschwindigkeit, nur so lang, wie die Auffangstrecken 
in den Hauptablaufanlagen, höchstens 200 m lang, angelegt 
werden. Die Anzahl der Sammelgleise in einer Nebenablauf- 
gruppe ist erheblich geringer, als die einer Hauptablaufgruppe. 


Abb. 8. Wagenlauf in die Sammelgleise. 
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Während bei dieser 30 bis 10 Gleise und mehr mit dem Rücken- 
fufse zu verbinden sind, kommen bei Nebenablaufanlagen nur 
10 bis 15 in Frage. Die Gleisanlagen für die Verteilungstrecken 
von Nebenablaufanlagen werden dadurch erheblich einfacher, 
als die von Hauptablaufanlagen. Für den Wagenablauf ist 
es hierbei von besonderer Wichtigkeit, dafs der von den ab- 
laufenden Wagen zurückzulegende Weg vom Ablaufpunkte bis 
zum Anfange der Sammelgleise wesentlich kürzer wird, als 
bei den Hauptablaufanlagen. Dies hat zur Folge, dafs sich 
auch die Unterschiede der Laufgeschwindigkeiten der beladenen 
offenen und der leeren gedeckten Wagen am Anfange der 
Sammelgleise, die bei den Hauptablaufanlagen nach den Aus- 
führungen auf S. 398 reichlich 0,5 m/Sek, bei widriger Witterung 
noch mehr betragen, ermafsigen, wodurch der schädliche Ein- 
Hut: der leeren gedeckten Wagen und der Schwerläufer auf 
den Ablaufbetrieb an Bedeutung verliert. Man darf daher 
die Laufgeschwindigkeit der beladenen offenen Wagen am An- 
fange der Sammelgleise von Nebenablaufanlagen etwas niedriger, 
als 4 m Sek bei den Hauptablaufanlagen. mit 3,5 m Sek ansetzen. 

Die Strecke zwischen den Sammelgleisen der Hauptablauf- 
gruppe und dem Anfange der Sammelgleise der Nebenablauf- 
anlage làíst sich, wie bei den Hauptablaufanlagen, auf zweierlei 
Weise ausbilden, indem man entweder eine durchlaufende Ge- 
fallstiecke anordnet oder zwischen die Hauptablaufgruppe und 
die Verteilungsweichen der Nebenablaufanlage einen Ablauf- 
rücken einschaltet. 

Bei Anordnung durchlaufenden (refälles schliefst man die 
Verteilungsgleise der Nebenablaufanlagen an die unteren Weichen- 
-trafsen der Sammelgleise der Hauptablaufgruppe an. Die aus 


der Hauptablaufgruppe ablaufenden Wagen müssen zum Ent- ` 


 kuppeln am Ablaufpunkte mit dem Bremsknüppel aufgehalten 
werden, und rollen dann in die Sammelgleise der in solchen 
Fallen am zweckmáfsigsten harfenartig anzulegenden Sammel- 
gleise der Nebenablaufanlagen ab*). Die geringen Geschwindig- 
keiten zu Anfang der Ablaufbewegung üben auf die Ingang- 
setzung, die Laufabstände der Wagen und auf das Durchfahren 
der Bogen in den Verteilungsgleisen dieselben  nachteiligen 
Wirkungen aus, wie an der Hauptablaufanlage. Sie mache 
sich nur in geringerem Mafse fühlbar, weil die Verteilungs- 
gleise kürzer sind, und bei harfenartiger Anlage der Neben- 
ablaufgruppe wenig Bogen durchfahren werden müssen. 


Die Nachteile werden, wie bei den Hauptablaufanlagen, an 
besten durch Einschalten eines Ablaufrückens zwischen die Haupt- 
ablaufgruppe und die Verteilungsgleise der Nebenablaufanlage 
beseitigt. Der Ablaufbetrieb gestaltet sich dann vorteilhafter. 
als bei durchlaufendem Gefälle, indem durch das Steilgell 
des Rückens grófsere Anfangsgeschwindigkeiten, ausreichende 
Abstände zwischen den ablaufenden Wagen und die Beseitigung 
der Bremsknüppelbremsung erzielt wird. Auch kann in diesem 
Falle die Harfenform der Nebenablaufgruppen verlassen und 
die für die Ausscheidung der Wagen zweckmälsigere Fiseh- 
bauchform angelegt werden. 

Die Laufgeschwindigkeit der Wagen am Fulse des Al- 
laufrückens sollte zur Ausnützung der Vorteile der Rücken- 
anlage das zulässige Höchstmals von 5 oder 5,5 m/Sek erreichen. 
Dieses konnte aber schon bei den Hauptablaufanlagen der 
Gefällbahnhöfe nicht eingehalten, sondern mufste auf 4,5 m Sek 
ermälsigt werden. Bei den Nebenablaufanlagen muís eine 
| weitere Ermäfsigung der Geschwindigkeit am Rackenfalse auf 

4 m Sek bewirkt werden, da die Laufgeschwindigkeit der Wagen 
am Anfange der Sammelgleise auf 3,5 m/Sek festgesetzt ui 
das zulässige Mindestgefälle für die Verteilungsgleise 25"; 
ist. Die Hauptablaufgruppe ist durch eine kurze Steigu* 
strecke mit dem Rackenscheitel zu verbinden, damit die Mag 
ohne Bremsknüppel abgekuppelt werden können, auch ist et 
Verschiebespill zum Abziehen stehen gebliebener Wagen VT 
zusehen, 

Für die Gestaltung der Gefälle in den Nebenablaufanl 
gilt also Folgendes: 

E. Die nicht abgebremste Laufgeschwindigkeit der beladenet 
offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise soll 3,5 m Seh 
betragen, geringere Geschwindigkeiten sind zu vermeiden. 
Für das Gefälle der Sammelgleise gilt Grundsatz A. 

F. Zwischen die Hauptablaufgruppe und die Verteilung 
weichen der Nebenablaufanlagen ist ein Ablaufrücken cl 
zuschalten. der mit dem grófsten zulässigen (Gefälle a 


agen 


*) Bei den Harfen werden die Kriimmungen auf das Mindest 
maß beschränkt. 
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auszubilden ist, dafs die Wagen den Rückenfuls mit 


4 m/Sek verlassen. 
Die auf den Gleisen der Nebenablaufgruppen stehenden 


Wagen oder Wagengruppen werden gleisweise abgelassen und 


mit Bremsbedienung an einander gereiht, die so gebildeten | 


Züge werden dann mit Bremsbedienung in die Auslahrgleise 
abgelassen. Zur Ausscheidung und zum Aufstellen von Fehl- 
làufern der Hauptablaufgruppe, die in den Nebenablaufgruppen 
nicht ausgeschieden sind, oder von Fehlläufern der Neben- 


ablaufgruppen werden am untern Ende jeder Nebenablaufgruppe . 


zwischen dieser und den Ausfahrgleisen besondere Berichtigungs- 
harfen angelegt. Ein Gleis der Derichtigungsharfe wird zum 
Durchlaufe der Züge in die Ausfahrgleise verwendet, die übrigen 
dienen zum Ausscheiden und Aufstellen der Fehlläufer, die 
beim Ablassen der Züge nach besonderer Weisung in der richtigen 
Reihentolge eingestellt werden. Die an die Nebenablaufanlagen 
anschliefsenden €Gleise dienen sonach lediglich dem Ablassen 
von Wagen oder Wagengruppen. Deshalb ¡muís das Gefülle 
dieses Teiles des Bahnhofes mit mindestens 6,67 “/,, so gc- 
staltet werden, dafs ungebrenste Wagen oder Wagengruppen 


selbst anlaufen. 


| 


Die Ordnung der Züge in den Verschiebebahnhöfen mit | 


reinem Schwerkraftsbetriebe setzt sich, abgesehen von den 
Bewegungen der allen derartigen Bahnhófen zur Deihülfe zu- 
geteilten Verschiebelokomotive, aus dem Ablassen der Wagen 
oder Wagengruppen mit Dremsbedienung und aus dem eigent- 
lichen Ablaufe zusammen. 
Das Ablassen der Wagen erfolgt: 
a) aus den Einfahrgleisen bis zum 
Rückenscheitel, der Hauptablaufanlage ; 
b) aus den Auffanggleisen der Hauptablaufgruppe in den 
untern Teil der Sammelgleise dieser Gruppe; 
c) aus der Ifauptablaufgruppe bis zum Ablaufpunkte, dem 
Rückenscheitel, der Nebenablaufanlagen; 
d) aus den Sammelgleisen der Nebenablaufanlagen durch 


Ablaufpunkte, dem 


die Berichtigungsgleise in die Ausfahrgleise. 
Der eigentliche Wagenablauf ist beschränkt auf: 

a) die Strecke vom Ablaufpunkte, dem Rückenscheitel, der 
Hauptablaufanlage bis in die Auffangstrecken der Haupt- 
ablaufgruppe ; 

b) die Strecke vom Ablaufpunkte, dem Riickenschcitel, der 
Nebenablaufanlagen bis in die Saminelgleise dieser An- 
lagen. 

Der Ablaufbetrieb hesteht somit der Hauptsache nach 
aus dem Ablassen der Wagen oder Züge, das an die Stelle 
der Leistungen der Verschiebelokomotiven auf den Bahnhöfen 
mit Eselsrücken tritt. Diese Leistungen bestehen im Abdrücken 


1150 m weit, vom Ablaufpunkte bis zum Anfange der Sammel- 
gleise 350 m, von da bis ans Ende der Sammelgleise 800 m, 
zusammen 1150 m, und an den Nebenablaufanlagen bis 
200 + 300 = 500m weit zu laufen haben, betragen diese 
Wege bei Schwerkraftsbetrieb höchstens 350 -+ 200 = 550 m 
und 200 + 200 = 400 m. Diesem Vorzuge steht aber ein 
Mehraufwand an Arbeit bei den Hauptablaufgruppen gegen- 
über, indem die Wagen aus den obern in den untern Teil 
dieser Gruppen abgelassen werden müssen. 

Die Gefällverhältnisse der Anlagen für den freien Ablauf 
der Wagen sind so angegeben, daís die Wagen an den Haupt- 
und Neben-Ablaufanlagen auf dem Wege vom Rückenscheitel 
bis ans Ende der Auffangstrecken die zulässige Höchstgrenze 
der Laufgeschwindigkeiten nicht überschreiten. Der Ablaufbetrieb 
könnte also äulsersten Falles ohne künstliche Ermälsigung der 
Laufgeschwindigkeit der ablaufenden Wagen durch Gleisbremsen 
durchgeführt werden. Man dürfte dies, zweckmiilsige Aus- 
bildung des Gleisplanes der Verteilungsgleise und mäfsige Ver- 
teilungsgeschwindigkeit vorausgesetzt, um so eher tun, als bei 
den geringen Laufweiten und durch die Anordnung eines Steil- 
gefälles am Anfange der Ablaufbahn auch die Ungleichheiten 
der Ablaufgeschwindigkeiten nicht von grolsem Einflusse auf 
den Ablaufbetrieb sein werden. In Wirklichkeit verzichtet 
man aber in den Verschiebebahnhófen für Schwerkraftbetricb 
auf die Gleisbremsen nicht, denn durch Abbremsung der Wagen 
am Anfange der stark geneigten Auffangstrecken wird sicheres 
Auffangen der Wagen durch den Hemmschuh gewährleistet, 
und die Gefahr harter Aufstölse oder von Entgleisungen beim 
Versagen des Hemmschuhes gemildert. 

Die Gleisbremsen sind möglichst unmittelbar am Anfange 
der graden Strecken der Sammelgleise einzubauen. Bei dieser 
Anordnung wären aber so viele Gleisbremsen erforderlich, wie 
Gleise vorhanden sind. Da cine HMauptablauferuppe etwa 
40 Gleise und eine Nebenablaufgruppe 10 Gleise umfalst, so 
kommen für einen Bahnhof mit einer Haupt- und zwei Neben- 
Ablaufgruppen 60 Sammelgleisbremsen in Betracht. Hinsicht- 


lich der Anlage- und Erhaltungs-Kosten würde dies keinen 


Schwierigkeiten begegnen; die bislang nur verwendeten Hemm- 


der Wagen an den Haupt- und Neben-Ablaufrücken, im Zu- . 


sammenstellen der Wagen in den Nebenablaufgruppen zu Zügen 
und deren Überführung in die Ausfalirgleise. 


Anordnung von Ablaufrücken, ähnlich ab, wie auf den Ver- 
schiebebahnhöfen mit Eselsrücken, ist jedoch insofern vorteil- 
hafter, als die Laufweiten der Wagen von den Ablaufpunkten 
bis zu den Auffangstellen verhältnismälsig kurz sind. Während 
die Wagen an den Hauptablaufanlagen mit Eselsrücken bis 


schuhbremsen *) müssen aber an Ort und Stelle bedient werden. 
wobei einem Arbeiter im Allgemeinen nur zwei Bremsen zu- 
gewiesen werden können. Werden die Gleisbremsen an den 
Anfang der Sammelgleise gelegt, so ist demnach cin aufser- 
ordentlich hoher Dedienungsaufwand erforderlich, der in keinem 
Verhältnisse zu den erreichten Vorteilen stinde. Man könnte 
aber Gleisbremsen an diesen Stellen verwenden, wenn man sie 
für Fernbedienung einrichtete **), 

Da die Auffanggleise bei Schwerkraftsbetrieb höchstens 
200 m lang angeordnet werden können, so haben die Waren 
von den Gleisbremsen am Anfange bis zum Ende der Sammel- 


gleise einen grófsten Laufweg von 200 m. Liegen die Auf- 


Der freie Ablauf der Wagen wickelt sich, besonders bei | fanggleise in 6,67 H pọ Gefülle und ist die Laufgeschwindigkeit 


*) Organ 1868, S. 228; 1899, S, 104, 35 und 87: 1898, S. 78, 

**, Derartige Gleisbremsen werden von der Maschinenfabrik 
Bruchsal, vormals Schnabel & Henning, angefertigt, Organ 1912, 
S, 330, die auch als künstliche Widerstände in stark geneigten ge- 
raden Ablaufgleisen, wie auf 8. 399 erwähnt. verwendbar sind. 
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der Wagen durch die Gleisbremsen auf 9 m/Sek ermalsigt, 
so haben die Wagen nach Zusammenstellung I nach 100 m 
Weglange 3,5 m/Sek, nach 200 m 4,5 m/Sek, und bei weiterer 
Ermälsigung der Geschwindigkeit an den Gleisbremsen ent- 
sprechend geringere Endgeschwindigkeit. Legte man in den 
Auffanggleisen je nach Lànge und Gefálle mehrere von dem- 
selben Wärter zu bedienende Gleisbremsen hinter einander, 


so könnten diese Laufgeschwindigkeiten so geregelt werden, 
dafs die 


werden, dafs sie ohne heftige 
Wagen auflaufen. 


betrieb eine wesentliche Verfeinerung erführe. 


Aufserdem 
würden die Löhne durch eine derartige Mafsnah 


me günstig 


Hinnentha], Regierungsbaumeister a. 


Die Lokomotive (Textabb. 
her bei der hollàndischen Staat 
1 C - C- Mallet- Lokomotiven 
in Bogen wird erreicht durch 


l bis 3) ist bestimmt, die bis- 

sbahn auf Java gebräuchlichen 

zu ersetzen. Die Beweglichkeit 
Ausbildung der ersten und 


Abb. 1 bis 3, 
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beeinflufst, da das Auffangen der Wagen in der angeregten 
Weise mit 33 bis 50 °/, der Mannschaft für Hemmschnh. 
bremsung bewirkt werden könnte. Bein Auffangen der Wagen 
mit Hemmschuhen können einem Arbeiter meist nur zwei bis 
drei Gleise zugewiesen werden, bei Fernbedienung könnte 
diese Zahl auf sechs steigen. Für 60 Auffanggleise sind bei 
achtstündiger Dienstzeit jetzt etwa 75 Arbeiter nötig, die 
Fernbedienung würde nur etwa 30 bis 35 Mann beanspruchen. 
Da Wert darauf zu legen ist, dafs die Wagen mit 
nicht zu hoher Geschwindigkeit und in ausreichenden Ab 
| ständen an den Anfang der Auffanggleise kommen, so ist & 
zweckmälsig, auch in die Verteilungsgleise Gleisbremsen einn. 
legen, mit denen Schnelläufer gebremst werden. Die Zahl 
dieser möglichst von den Stellwerkswärtern mitzubedienenden 
Gleisbremsen darf reichlich bemessen werden, denn je mehr 
solcher Bremsen vorhanden sind, desto besser können die Ab- 
laufgeschwindigkeiten geregelt und die Verteilungsgeschwindig- 
keiten gesteigert werden. 


sechsten Kuppelachse nach Gölsdorf und der beiden Lf 
schsen nach Adams. Die Kuppelstangen können dem seit- 
lichen Spiele der Gölsdorf-Achsen von 30 mm nach Jeder 
Seite dadurch folgen, da sie nach Hagans hergestellt sind. 
für die Staatsbahnen auf Java. Die Lokono: 
tive kann Bogen 
von 140 m Halb- 
messer durchfah- 
ren. Die Lauf- 
achsen sind mit 
einer Rückstellvor- 
richtung versehen. 
Trotz der verhält- 
nismäfsig hohen 
Kessellageliegtder 
| Schwerpunkt tief, 

was durch die teils 
zwischen den Rahmen. 
teils unter dem Kessel 
angeordneten und seit- 
lich über den Rahmen 
auskragenden Wasser 
kasten erreicht wird. 
Diese Anordnung hat 
den weiternVorteil, dals 
der Kessel, besonder 
auch an der Feuerkiste. 
in allen Teilen frei zu- 
vünglieh ist. Auch be- 
hàlt der Führer trotz 
der grofsen Länge der 
Lokomotive freie Aus- 
sieht über die Strecke. 


I: 
d 
* 
LA 


C 


der 
Wir 
die 


Mehi 
Vors 


Verh, 
"inia 
Mie 
lug 

Mora 


423 


Die Zugkraft beträgt 9800 kg entsprechend einer Schlepp- 
last in der Ebene von 1900 t bei 40 km/St Geschwindigkeit; 
sie kann vorübergehend auf etwa 12500 kg durch Vergrófse- | 
rung der Füllung gesteigert werden. 

Die Hauptabmessungen sind: 


Spur . . . . w a 1067 mm 
Zylinderdurchmesser d 540 » 
Kolbenhub h 510 » 
Triebraddurchmesser D 1102 » 
Laufraddurchmesser 774 >» 
3750 mm 


Achsstand, fester 


Achsstand, gesamter 10250 mm 
Dampfüberdruck p 12 at 
Rostfläche R : 2,6 qm 
Heizfläche, Überhitzer . . 40 » 
»  , wasserberührte 131,5 » 
> , ganze 171,5 qm 
Wasservorrat 4500 ] 
Kohlenvorrat 3000 kg 
Leergewicht . 57600 » 
Reibungsgewicht G, 57000 > 
Dienstgewicht G 74600 » 
i= 0,75. p. Se = , 12148 > 
HR- 64,4 
|| H:G, = 2,94 qm/t 
H:G — 2,25 >» 
4:H = 72,5 kg/qm 
Z:G, = 213,1 kg/t 
Zr = 162,8 > 


Die Feuerkiste besteht aus Kupfer, die Heizrohre aus 


' Eisen. Die Lokomotive hat Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt, 
. Rauchverbrennung von Marcotty, Saugebremse von Hardy, 
, Rückdruckbremse von Gresham, ein verstellbares Blasrohr 
| und Geschwindigkeitsmesser von Haufshalter. 


Elektrisches Huppensignal. 


Becker, (troBherzoglicher Bahnmeister in Worms a. Rh. 


Eine durch die Verkürzung der Zugfolge und Erhóhung 
der Geschwindigkeit bedingte Neuerung im Signalwesen sind 
die namentlich bei den preulsisch-hessischen Staatsbahnen aus- 
geprobten und neuerdings mehrfach angewandten elektrischen 
Huppen, die die Befolgung des $ 51,5 der Fahrdienstvorschriften 
erleichtern. Hier ist bestimmt: 

«Wird ein Zug durch ein Einfahr- oder ein Hauptsignal 
der freien Strecke gestellt, so hat der Lokomotivführer, des 
zum Halten gekommenen Zuges, das Achtungsignal 25 des 
Signalbuches zu geben. Der Signal- oder Blockwärter hat 
dieses zum Zeichen des Verständnisses mit dem 
«Warten» . — ... zu erwidern, 


Stelle an das Freigeben des Signales. Befindet sich zwischen 


dem Signalwärter und dem haltenden Zuge ein Bahnwärter 


oder Weichensteller-Posten, so hat dieser das Hornsignal an 
Bleibt das Achtungs- . 


den Lokomotivführer weiter zu geben. 
signal unerwidert, so hat der Lokomotivführer es zu wiederholen. 


Wird es hierauf nicht beantwortet, dann hat der Zugführer ` 


die Ursache zu erforschen. 


Wo kein Signalwärter vorhanden ist, oder das Signalhorn ` 


nicht angewendet werden kann, bestimmt nach $ 51, 5, 5 der 
Vorstand des Betriebsamtes, wie die Verständigung erfolgen soll. 

Auf Eisenbahnstrecken und in Bahnhöfen mit lebhaften 
Verkehre kommt es nun immer häufiger vor, dafs die Einfahr- 
signale wegen Besetzung der Einfahr-Gleise und Weichen nicht 
immer so rechtzeitig gezogen werden können, dafs der fällige 
Zug «Fahrt» vorfindet. Dieser Umstand bedingt nicht selten 
Störungen durch längeres Halten vor dem Signale. 


Hornrufe | 
er erinnert die zuständige . 


Bisher wurden in solchen Fällen die Stellwerks- oder Block- 
Wärter mit der Lokomotivpfeife, gemäls den Bestimmungen 
der Fahrdienstvorschriften, auf das Halten des Zuges vor dem 


Einfahrsignale aufmerksam gemacht. 
Bei starken Geräuschen, Gegen- 


SE SE Hupp ^wind und Schneetreiben, sind die Be- 
stimmungen über Verständigung zwischen 
Lokomotivführer und Stellwerkswärter 
mit Lokomotivpfeife und Horn oft nicht 
durchführbar, zumal die Einfahrsignale 
der Schnellzugstrecken in neuerer Zeit 
immer weiter hinaus gerückt werden. 

Das gegebene Hornsignal wird da- 
her vom Lokomotivführer oft nicht ver- 
nommen, was Gefährdung des Betriebes 
zur Folge haben kann. In derartigen 
Fällen werden unter Berücksichtigung 
der örtlichen Verhältnisse mit Erfolg 
Huppen verwendet. 

Textabb. 1 zeigt das Aufsere einer 
elektrischen Einrichtung für Huppensig- 
nale, von Siemens und Halske. 
Berlin, die Huppe und Ruftaste in einem 
Gehäuse vereinigt. Sie wird zweck- 
máísig an einer Telegraphenstange in 
nächster Nähe des Kinfahrsignales oder 
an einem besondern Holzmaste ange- 
bracht. Die Vorrichtung besteht aus 


D i mem meom 
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einem wasserdichten Eisenrahmen, der oben die Huppe mit vor- 


derer Schallóffnune 


Zuwertteder versehen. 


Ruftaste und Huppe stehen mit dem im Stellwerke oder 
beim Blockwürter aufgestellten Meldewecker und der Antwort- 


Abb. 2. Schaltplan für eine Huppenanlage. 


Enrichtung am Einrichtung im 
"ES" Stellwerks rume 
| 

£rde 


£rde 

taste (Textabb. 2) durch zwei, als Kabel oder freiverlegte 
Leitungen in Verbindung. Die Erd- oder Rückleitung bildet 
zweckmälsig das nächste Gleis. 

Findet nun der Lokomotivführer das für ihn bestimmte 
Einfahrsignal auf «Halt» vor, so Öffnet er mit dem Vierkant- 
schlüssel das Gehäuse und drückt die Ruftaste, 
im Signalstellwerke der in die L 
der dem Wärter das H 


anzeigt. Ist das sofortige Ziehen dieses Sign 


Dann ertónt 
eitung geschaltete Meldewecker, 


ales nicht móglich, 


g, unten die Làutetaste zum Stellwerke enthält. 
Die Tür für letztere kann mit dem Vierkantwagenschlüssel 
geöffnet werden. Um versehentliches Offenlassen und unbe- 
fugtes Betätigen der Taste zu verhindern, ist die Tür mit einer 


alten eines Zuges vor dem Einfahrsignale | 


— 


so drückt der Block- oder Stellwerk-Warter zum Ze 


ichen des 
Verständnisses die mit der Huppe am 


Einfahrsignale verbundene 
Antworttaste und gibt dem Lokomotivführer damit auf elek- 
trischem Wege das vorgeschriebene Wartesignal . 

Als Stromquelle für den Betrieb dieser elektrischen Huppen 
werden Trocken- oder Beutel-Zellen, oder wenn solche auch 
soust vorhanden sind, Speicher verwendet. Die Spannung soll 

12 Volt betragen, und die Zellen werden im Batterieschr 

. des Stellwerkes aufgestellt. 


anke 


Steht, wie bei den elektrisch gesteuerten Preisluftstell- 
, werken Starkstrom zur V erfürung, so kann die Huppe auch 
‘ damit betrieben werden. In diesem Falle erhält die Fin- 
| richtung eine Wechselstromhuppe und einen kleinen Abspanner 
| zur Herabsetzung der Spannung auf 50 Volt. 
| Die ebenfalls von Siemens und Halske, Berlin gebaute 
, Wechselstromhuppe hat gegenüber der Gleichstromhuppe den 
| Vorzug, dafs die bei letzterer nötige Vorrichtung zur Unter- 
| brechung des Stromes in Wegfall kommt, was wesentlich zur 
Vereinfachung der Unterhaltung der Anlage beiträgt. Ihre 
Verwendung ist aber an Starkstromanlage gebunden. Der 
| Stromverbrauch beträgt bei 110 Volt nur etwa 0,12 Amp. 
Die elektrischen Huppen sind wegen ihres durchdringenden 
Tones aulser zu den beschriebenen Zwecken auch für ander 
Anlagen in fast allen Betrieben verwendbar. Neuerdings haben 
sie sich mehrfach als Warnsignale in Eisenbahntunneln gut 
bewährt. Im Betriebe befinden sich die geschilderten Einricht- 
ungen beispielsweise in Worms für die Einfahrt von Mainz und 
als Warnsignal. Die Einfahrhuppe ist eine etwas älterer Bauart 
der «Deutschen Telephonwerke, Berlin» und hat getrennte 
Huppe und Ruftaste. 


Früher ist auch eine solche Anlage auf dem Bahnhofe 
Darmstadt erprobt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Be 
Ein Schienenweg von Indien nach Ceylon. 
(Railway Gazette, 1912, 29. März, S, 333.) 

Seit Jahren erstrebt man eine Verkürzung der Fahrzeit 
zwischen Indien und Cevlon, namentlich seit dem Aufschwunge 
der Guninierzeugungen in Ceylon init indischen Arbeitern. die 
von Tuticorin mit Dampfern nach dem 240 km entfernten Colombo 
auf Ceylon gebracht werden. Ein- und Ausschiffung sind aber 
wegen breiter Gürte] tachen Wassers sehr Zeitraubend. Zwischen 
Ceylon und dem Festlande liegen. viele Inseln, darunter die 
M «Adamsbrücke» bekannten in der Palk-Strafse. Eine Bahn- 
linie auf dem Festlande und durch die Insel von Rameswaram 
Ist fertig, von Ceylon aus ist eine solche durch die 

Bahn-Unterbau, 


Vermessung des Wachusett-Tunnels zu Boston, Massachusetts 
v | A.W. Tidd. 
(Engineering News 1912, Band 67, Nr. 25. 20. Juni. S 1186 
Mit Abbildungen.) WA ee 
Dei der 1896 und 1897 ausgeführten Ver 
Wachusett-Tunnels auf der Wachusett-Wasse 


liefs der durch die Beleuchtung durch Ga 


Insel 


messung des 
rleitung zu Boston 
solin-Flammen und 


Schreibungen und Vorarbeiten. 


Manaar in Ausführung begriffen. Die Lücke beträgt a 
noch 34 km, und die Verbindung der beiden Inseln mit 
dem Festlande und Ceylon je 3 bis 4 km; letztere bieten 
der Erbauung von Brücken auf den zahllosen Riffen keine 
Schwierigkeit. Falls die Geldmittel für den Bau einer Brücke 
über den 34 km langen Teil nicht zu beschaffen sind, denkt 
man mit grolsen Trajektbooten eine ununterbrochene Verbindung 
mit dem Festlande herzustellen. Durch den bereits ins Auge 
Kefafsten Ausbau des südindischen Bahnnetzes von Arkonum 
über Trichinopoli nach Ramnaa wird dann die Reise von den 
grofsen Städten Indiens nach Ceylon und Colombo erheblich 
abgekürzt werden. G. W. K. 


Brücken und Tunnel. 


Kerosen-Fackeln erzeugte Rauch den Gebrauch des Fernrohres 
nur in langen Zwischenräumen zu. Der hufeisenförmige Tunnel 
hat 3,3 m senkrechten, 3.7 m wagerechten Flutraum-Durchmesser, 
ist ungefähr 3 kin lang und wurde von vier Schächten und einem 
Kingange aus gleichzeitig vorgetrieben, mit einem durchschnitt- 
lichen wöchentlichen Fortschritte von ungefähr 15 m an jedem 


Di 


(Ver 
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Stollen. Der tiefste Schacht war ungefähr 40 m tief, bei jedem 
Schachte war ein Winkel. Die Vermessung geschah durch das 


«Sehnurlinien » - Ver- 
fahren (Textabb, 1 Abb. 1 und 2. Vermessung des Wachusett- 
° Tunnels zu Boston, Massachusetts. 


und 2). ABCD ist e 
die der Mittellinie an- TP ies 
genàherte «Schnur- FE 

linie», EF (GH die ge- 
naue Mittellinie des 
Tunnels durch die Abb. 2. 
Drähte F und G. Die Orel ob 
Bleilote wogen 11,34 | a 

kg in der Luft und 
waren in Wasser- 
eimern aufgehängt. 
Die «Schnurlinie» war 
ein ungefähr 0,5 mm 
dicker Leinenfaden, 
der frei zwischen den aus Messing bestehenden Decken-Mals- 
stäben hing. Der Mafsstab an der Rückseite des Schachtes 
wurde an der Seitenwand ungefähr in Schulterliöhe befestigt 
und die Schnur so gespannt, dafs die Ablesungen an den Drähten 
ungefähr 90 cm über Tunnelsohle gemacht werden konnten. 
Die Punkte B, C, F und G bezeichnen die Lage der Schnur 


Rohre senkrecht und wagerecht bewegt werden. 


und der Drähte, die an einem gewöhnlichen flachen Malsstabe 


abgelesen wurde, der an einem einstellbaren Arme auf einem 


Dreibeine befestigt war. Das zu Hause hergestellte Dreibein 
bestand aus einem hölzernen Kopfe, hólzernen, ungefáhr 60 cin 
langen Beinen und einem stehenden Rohre von 25 mm Durch- 
messer. Der den Malsstab tragende Arm konnte an dem stehenden 
Durch Schieber 
und Stellschrauben konnte der Malsstab leicht über die Schnur 
und dicht an den Draht gebracht werden. Die Ablesungen 
bei B, C, F und G gaben die Abschnitte B F und CG, und mit 
den bekannten Entfernungen zwischen den Drahten und nach 
jedem Decken-Malsstabe wurden die Entfernungen A E und 
DH berechnet. Die Entfernung zwischen den Drahten betrug 
ungefähr 2,5 m. So wurde zunächst eine 60 m lange und 
nach genigendem Stollenvortriebe eine zweite, ungefähr 120 m 
lange Grundlinie geschaffen. Die kurze Grundlinie wurde nicht 
mit der áufsersten Sorgfalt, wie die lange bestimmt, aber jede 
wurde von den Dráhten aus genommen, und auf der langen 
wurden zur Probe Ablesungen an dem zwischenliegenden Deckeu- 
Malsstabe durch ein vom Gradteiler herabhängendes Bleilot 
gemacht. Die Linie wurde von diesen drei Malsstäben aus 


bei jedesmaligem Eintritte der besten Sichtverhältnisse durch 


Fernrohr hergestellt. B—s. 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Hängebahnen in Güterschuppen. 


Die an der Lastschale sitzenden Anhàngeklinken bewegen 


(Verkehrstechnische Woche und Eisenbahntechnische Zeitschrift 1911, ' sich nach Ankunft der Schale auf dem Schuppenboden mit 


2, Dezember, Nr. 9, S, 197. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 16 auf Tafel LVI. 

Regierungs- und Baurat Schürmann zu Magdeburg hat 
in einer vom Vereine für Eisenbahnkunde veranlaísten Preis- 
arbeit die Verwendung von Hängebahnen in Güterschuppen 
vorgeschlagen und eine Hängebahn für einen Umladeschuppen 
von etwa 600t Tagesleistung entworfen. 
Taf. LVI dargestellte Grundriís der Umladehalle zeigt die 
vorgeschlagene, dem Hängebahnentwurfe zu Grunde gelegte 
Bühnenanordnung, die auch für die Umladehalle des neuen 


Verschiebebahnhofes Kalk-Nord angewendet ist. Die im Lage- ' 


plane dargestellte Führung der Hàngebahngleise ist ohne Weiteres 


ihrem freien Ende nach unten und scheren sich so selbsttätig 


aus dem Gehänge der Winde aus. 


Der in Abb. 12, - 


durch die Gestalt der Schuppenbühnen gegeben. Die grofse 


Zahl der vom mittlern, ringförmigen Teile der Hängebahn ab- 
zweigenden Stumpfgleise ermöglicht einen Hängebahnbetrieb, 
bei dem sich die sieben bis acht gleichzeitig verkehrenden 
Hängebahn-Fahrzeuge gegenseitig nur selten behindern. 

Die Fahrzeuge (Abb. 13 bis 16, Taf. LVI) sind so ein- 
gerichtet, dals ein Führer vier, beziehungsweise sechs Last- 
schalen befördern kaun. Die Lastschalen des Fahrzeuges, be- 
ziehungsweise Hängebahnzuges siud fahrbar und lassen sich 


auch nach Art der Schuppenkarren gestalten (Abb. 15, Taf. LVI), ` 


Zum Heben der Lastschalen erhalten die Fahrzeuge elektrisch 
angetriebene Winden, die mit 15 cm,Sek arbeiten. Zum Senken 
der Lastschalen dienen selbsttätice Senkbremsen. 


Jeder zweite Wagen eines sechsteiligen Lastenzuges er- 
Dieser Düse wird durch einen zweiten, engeren Schlauch Prels- 


hält eine Fahr-Triebmaschine von 0,5 PS. Die Fahrgeschwindig- 
keit beträgt 2 m Sek. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Die für Hin- und Rückfahrt aufzuwendende Zeit beträgt 
bei 135 m mittlerer Wegelánge, 2m Hub und Berücksich- 
tigung von Fahrunterbrechungen und Umwegen 12 Min. Ein 


Hangebahnzug mit sechs Lastschalen kann also stündlich 


12 = 5 Fahrten ausführen und bei 150 kg durchschnitt- 
licher Nutzlast einer Lastschale 5 >< 6 >< 150 = 4500 kg be- 


fórdern. Bs. 


Lementkanone. 
(Engineering Record 1911, Band 64, Nr. 1, 1. Juli. S. 28. Railway 
Age Gazette 1912. Band 52, Nr. 11, 15. März, S. 489. Beide Quellen 
mit Abbildungen.) 

Die zur Herstellung dünner Zementschichten dienende 
Zementkanone wurde von C. F. Akeley in Chikago erfunden, 
der mit dem Field-Museum-Ausschusse für Umgestaltung und 
Erhaltung des für das Museum benutzten Ausstellungsgebäudes 
im Jackson-Parke in Verbindung stand. Das Überziehen dieses 
Gebäudes mit Stuck war die erste Anwendung der Zementkanone. 
Sie besteht im Wesentlichen aus einem Behälter aus zwei auf 


einander gesetzten Teilen, von denen der obere mit seinem 


trichterfórmigen untern Ende in den untern eingreift, aus dessen 
Boden eine vom Arbeiter zu regelude trockene Mischung von 


. Sand und Zement mittels Prefsluft durch eine an ihrem Aus- 


Neue Folge. XLIX. Band. 


lafs-Ende mit Düse versehene Schlauchleitung ausgetrieben wird. 


wasser zugeführt. 
23. Heft. 1912, 64 
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Am Boden des Behälters befindet sich ein grofses Speise- 
rad mit tiefen Einschnitten um seinen ganzen Umfang. Es 
wird durch eine kleine Prefsluft-Triebmaschine gedreht, und 


die in den Einschnitten des Rades angesammelten kleinen Mengen 


der Sand- und Zement-Mischung werden nach einander in den | 


von der Einstróm-Verbindung ausgehenden starken Luftstrom 
gebracht. Die Mischung wird durch einen gebogenen Auslals 
geblasen und geht dann in die Schlauchleitung. Die Menge 


der auszulassenden Sand- und Zement-Mischung hängt unmittel- ` 


bar von der Drehgeschwindigkeit des Speiserades ab. Der Be- 
halter falst ungefähr 851 und kann 9,5 bis 25 t Stoff in 8 St 
verarbeiten. Die metallene Düse ist mit Gummi besonderer 
Güte verkleidet. Sie ist mit einer ringfórmigen Kammer ver- 
sehen, aus der das zugeführte Prefswasser durch eine Reihe 
genau abgemessener Öffnungen heraussprüht. Menge und Druck 


des Wassers werden vom Arbeiter durch ein einen Teil der 
. Dücker, von denen einige 3,429 m Durchmesser haben. wurden 


Düse bildendes Ventil geregelt. 

Der Überdruck der Prefsluft beträgt 2,5 at. Die Mörtel- 
mischung tritt mit ungefähr 100 m Sek Geschwindigkeit aus 
der Düse, und wenn sie die zu überziehende Fläche trifft, prallen 
die groben Sandkörner zurück, bis eine dünne Schicht feinen 
Zementmörtels einen knetbaren Untergrund darbietet, in den 
die groben Sandkörner eingebettet werden, und auf der 
sich dann die Mischung zu jeder gewünschten Dicke aufbaut. 


Maschinen 


Saalwagen. 
(Railway Age Gazette, September 1911, Nr. 11, S. 501. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel LVI. 

Der Wettbewerb unter den amerikanischen Balingesell- 
schaften, die die Stádte Chicago, St. Paul und Minneapolis 
verbinden, hat die Chicago, Burlington und Quincey- 
Bahn veranlafst, besonders bequem ausgestattete Saalwagen 
mit besonderm Frauenraume in Betrieb zu nehmen. Die Wagen 
sind nach Abb. 11, Taf. LVI zwischen den Endquerschwellen 
des Rahmens 23,6m lang und wiegen 57t. Sie werden 
durch Seitentüren an den Endbühnen bestiegen. Die grülsere 
Hälfte des Wageninnern ist für Raucher bestimmt und 
enthält bei 12,6 m Länge 39 Sitzplätze auf bequemen Polster- 
Sesseln und -Bänken mit Lederbezug. An diesen Raum schlielst 
ein Wasch- und Schank-Raum mit breitem Seitengange an, 
der zu dem 6m langen und die ganze Kastenbreite ein- 
nehmenden Frauenraume führt. Auch hier bieten Sessel und 
eine Polsterbank mit gefálligen Dezügen 15 bequeme Sitzplätze, 
während ein Schreibplatz in einer Ecke der Endbühne leicht 
abgeteilt ist. Die Wände sind mit Mahagoni aus Kuba in 
französischem Geschmacke bekleidet. Die Quelle schlielst mit 
ausführlichen Angaben über die Banart des Rahmens, der aus 
Stehblechen und Walzeisen sehr kräftig zusammengebaut ist, 


und auf zwei dreiachsigen Drehzestellen ruht. A. Z. 


Diesel-Lokomotive. 
(Engineering News, Mai 1912, Nr. 20, S. 942 Schweizerische Bau- 
zeitung, Juni 1912, Nr. 22, S 301. Railway Age Gazette, August 1912, 
Nr. 6. S. 241. Alle Quellen mit Abbildungen). 


Hierzu Zeichnung Abb. 6 bis 10 auf Tafel LVI. 
Gebrüder Sulzer in Winterthur haben eine 2B2,S.- 
Lokomotive mit Diesel- Maschinen im Baue, die von den 


Überschüssiges Wasser wird durch die Stofskraft aus der Mischung 
ausgetrieben. Die Zementkanone ist für eine Anzahl sehr ver. | 
schiedener Zwecke verwendet worden. Die Neuyork-Zentri. 
und Hudson-Flufs-Bahn hat sie beim Umbaue ihres Haoptbah- | 


 hofes in Neuyork zum Uberzichen des Stahlwerkes benin. | 


Diese Arbeit wurde ohne Formen oder Gerüst ausgeführt. [kr | 
Überzug war 5 bis 7,5 cm dick. Er wurde wegen der Er 
schütterung durch die Züge durch Drahtnetz verstärkt, das vor | 
Herstellung des Überzuges um das zunächst mit drei Farben- 
anstrichen versehene Stahlwerk gehängt wurde. Die Bedienunge 
mannschaft der Zementkanone bestand aus einem Manne an der 
Düse, einem Maschinenwárter und zwei Arbeitern, die den | 
Behälter mit Zement und Sand füllten. 
Das Wasserversorgungsamt der Stadt Neuyork hat die 
Zementkanone zur Bekleidung stählerner Rohrdücker für div 
südliche Strecke der Catskill-Wasserleitung verwendet. Diese 


innen mit einer 5 cm dicken Zementmörtelschicht verkleidet. 

Ferner wurde der Fels im Culebra-Einschnitte des Panama- 
Kanales mittels Zementkanone mit einer ungefähr 5 em dicken 
Zementschicht überzogen. Hier war die Kanone auf einen 
bordlosen Wagen gestellt. der für ein Tagewerk genügend 


Stoffe trug; sie wurde durch fünf Mann bedient. 
hs. 


und Wagen. 

preulsischen Staatsbahnen erprobt werden 
A. Borsig in Berlin entworfene Untergestell (Abb. 6. Taf. LYD 
ist zwischen den Stolstláchen 16600 mm lang. Die Ade 
abstände betragen. 2200—2350—3600—2350— 2200 mm, der 
ganze Achsstand also 12700 mm. Die Laufachsen 1 sind zu 
zwei Drehgestellen der Regelbauart vereinigt, zwischen den 
beiden gekuppelten Triebachsen 2 ist eine Blindwelle 3 ein- 
gebaut, an deren Kröpfungen die Diesel-Maschine 4 Ur 


Die Maschine hat vier je paarweise ante 
pie Zylinder 


soll. Das vou 


mittelbar angreift. 
ordnete Zylinder und arbeitet im Zweitakte. 
sind gegen die Senkrechte um 45° geneigt und wirken paar 
weise mit den Kurbelstangen auf die unter 180° verstellteu 
Zapfen der gekrópften Welle, so dafs vollkommener Maxen- 
ausgleich erreicht wird. Zwischen den Zylindern liegen die 
Spülluftpumpen 5. die mit Hebeln von den Kurbelstaugen Y 
betrieben werden. Der Auspuff wird in einen geräumlsrl 
Schalldämpfer 6 im Dache des Fahrzeuges über der Maschi 


Eine Hülfs-Diesel-Maschine 7 treibt eine Wiz" 


geleitet. 
Diese 


recht liegende Luftpumpe 8 mit dem Kühler 9 an. 
Pumpe ist zur Regelung der Hauptmaschine erforderlich. | 
zum Anfahren, Umstcuern und Regeln der Geschwindigkeit 
nach einem geschützten Verfahren Öl und Luft in wechselnden 
Mengen zugeführt werden. Ist die Lokomotive in regelmalsigem 
Gange, so arbeitet die Antriebmaschine ohne Hülfsmaschine 
Zur Ausrüstung gehören noch die Preisluft- 


gs- 


da 


und Pumpe. | 
behälter 10, die Halfspumpen 11 und 12 mit dem Verdampfun 
kühler für das Kühlwasser der Zylindermantel, die a 
und Öl-Behälter 14 und ein stehender Kessel für die Heizune 


ve a e A i à E M des 
Ein Frischluftkanal 16 zu beiden Nenten 


des Zuges. | 
ahrt mit 


Daches füllt sich durch Saugöffnungen während der F 
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Frischlutt und führt sie den Zylindern der Triebmaschinen und 
Pumpen zu. Der vollständig geschlossene Kastenaufbau hat 
3000 mm lichte Breite und an beiden Stirnseiten neben dem 
Führerstande Türen und Übergangsbrücken. Die Lokomotive 
soll im Dienste 85 t wiegen und 1000 bis 1200 PS entwickeln. 

Ein Urteil über die Verwendbarkeit der Lokomotive wird 
erst nach Ausfall der Probefahrten und der 


im Betriebe abgegeben werden können. A. Z. 


Wagen der Stadtbahn*) in Neapel. 
(Ingegneria Ferroviaria 1912, Bd. IX, 15. Februar, Nr. 3, S. 36.) 


Die Züge der Stadtbahn in Neapel bestehen aus zwei Trieb- 


wagen II. Klasse und einem Anhangewagen I. Klasse in der 


Mitte. Sie können im Ganzen 230 Fahrgäste aufnehmen. 


Die Zylinder liegen innen und sind 


Dauerversuche | 


Die ganz metallenen, auf zwei Drehgestellen ruhenden Wagen ` 


sind 1410 zwischen den Stolsflächen lang, 2,3m breit und 
3.55 hoch, ihr Fufsboden liegt Im über Schienenoberkante. 
Sie haben einen 80cm breiten Mittelgang und zu je zweien 
an einander gelehnte Querbànke mit zwei zusammen 96cm 
langen Sitzen auf der einen und einem 48cm langen Sitze 
auf der andern Seite des Mittelgauges. Auf jeder Seite be- 
tinden sich zwei 1,4 breite zweiflügelige Schiebetüren, die mit 
selbsttätigen Vorlegeschlössern verschlossen gehalten werden. 
Die Flächen bei den Türen sollen als Stehplätze dienen. An 
einem Ende jedes Triebwagens sind 2,5><2,3m grofse Führer- 
gelasse angeordnet. 

Die Lüftung geschieht durch den Aufbau und durch 
Schiebefenster mit begrenzten Gange, die Beleuchtung durch 
15 Metallfadenlampen von je 10 Kerzen. 

Die Luftpumpe für die Bremse des Zuges wird selbsttátig 


betätigt. sobald der Druck in den Behältern unter eine be- | 


stimmte Grenze sinkt. 


Die Züge haben Vielfachsteuerung, die beiden Triebwagen ` 


sind dureh ein Kabel von sieben Leitern verbunden. Jeder 


Triebwazen hat vier Triebmaschinen, eine für jede Achse, die 
in zwei Gruppen von je zweien nebengeschaltet sind, die beim 
Anfahren in Reihe und nebengeschaltet werden können. 
Dieser Übergang wird selbsttätig durch einen Stromregler 
ausgeführt. Jeder Triebwagen hat zur Entnahme des Stromes 
von der dritten Schiene vier mit Gelenken versehene Stron- 
abnelunerschuhe zwischen den Schinierbüchsen der Drehgestelle. 
Der Strom ist Gleichstrom von nieht unter 1000 V, den man 
von einer der in Ausführung begriffenen Kraftübertragungen 
beziehen will. 

Die Züge der Vorortlinien unterscheiden sich von denen 
der Stadtlinie durch die Triebkraft und durch die zweifache 
Vorrichtung der Stromabnahme. indem der Strom auf der 
offenen Linie durch einen mit Gelenken versehenen Bügel von 
der Oberleitung abgenommen wird. B—s. 


2 B 1. 11, T. 7. P.-Tenderlokomotive der Nord Stafferdshire-Bahn. 
(Engineer 1912, März, S. 306. Mit Abbildungen.) 


Die mit seitlich liegenden Wasserbeháltern ausgerüstete 


kräftige Heilsdampf-Lokomotive wurde nach Entwürfen 
J. H. Adams in den eigenen Werkstätten zu Stoke gebaut. 


Der Feuerkistenmantel zeigt Belpaire-Bauart, der Uber- 


“j Organ 1912, $, 325, 


hitzer die Bauart Schmidt, Die Dampfverteilung erfolgt 
durch auf den Zylindern liegende Kolbenschieber von 203 mm 


Durchmesser, die durch Stephenson-Steuerung bewegt werden. 
mit 1:18 nach hinten 


geneigt. Die Dampfwege sind möglichst kurz gehalten. Eine 
durch den rechtseitigen Kreuzkopf angetriebene Ölpumpe dient 


zum Schmieren der Kolben. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Zylinder-Durchmesser d 508 mm 
' Kolbenhub h TM 660 » 
kesselüberdruck p . . . . . . 11,25 at 
Äulserer Kesseldurchmesser im Vorderschusse 1448 mm 
Höhe der Kesselmitte über Schienen- 
oberkante 2565 » 
Feuerbüchse, Länge 1926 » 
» , Weite 1026 » 
112 und 18 


von 


Heizohre, Anzalıl 


» — , Durchmesser 48 und 127 mm 
»  , Länge 3410 » 
Heizfláche der Feuerbiichse 12,36 qm 
» » Heizrolire 82,40 » 
» » des Uberhitzers 24,25 » 
» » im Ganzen H. 119,01 » 
Rostfláche R 1,95 » 
Triebraddurchmesser D 1829 min 
Wasservorrat 9,08 cbm 
Kohlenvorrat 3,56 t 
Fester Achsstand 2896 mm 
 Ganzer Achsstand a Se 9487 » 
Zugkraft Z = 0,75. p Ge LER E" 7857 kg 
| Verhältnis H:R = 61 
> Zr oe 66 kg qm 


gx. 


1 D. IH. T. F.- Sehmalspur-Tenderlokomotive der österreichischen 
Staatsbahnen. 

(Die Lokomotive 1912, April, Heft 4, Seite R3: Ingegneria ferro- 
viaria 1912, Mai, Nr. 9, Seite 136. Beide Quellen mit Abbildungen.) 

Die von Kraufs und Co. in Linz für 760 mm Spur ent- 
worfene und gebaute Lokomotive ist für den Betrieb auf den 
Nebenbahnen der österreichischen Staatsbahnen bestimmt. Die 
beiden mittleren Triebachsen sind um je 25 mm seitlich ver- 
schiebbar. die Triebstangen bei Angriff an der letzten Trieb- 
achse aulsergewöhnlich lang. Da die Lokomotiven dieser Bau- 


auf der Strecke Triest-Parenzo verkehren, wurden 


art auch 
Meeresküste 


die langen glatten Kuppelzapfen der sandigen 
wegen durch geschlossene Büchsen geschützt. Um das seitliche 
Ausbiegen der Kuppelstangen zu verhindern, werden die üb- 
lichen Schmiergefälsköpfe durch genau passende Bügel der an- 
schlielsenden Kuppelstangen umfalst. 

Der Kessel besteht aus zwei 
die Feuerkiste liegt hinter den Triebrädern, weshalb sie ver- 
hältnismälsig tief ausgeführt werden konnte. Die aus gelochtem 
Stangenkupfer hergestellten Stehbolzen sind an der Feuerseite 


verschlossen. Der Rauchröhren-Überhitzer nach Schmidt ist 
64* 


walzenfórmigen  Schüssen. 


ppe 
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mit Zalmradantrieb für den oben am Überhitzerkasten ange- 


ordneten Regler und mit Nafsdampfstellung für Fahrten auf 


dem Gefälle verseben. Die wagerecht und aufsen liegenden 
Dampfzylinder haben Kolbenschieber von 250 nm Durchmesser 
nach Schmidt mit àuíserer Einstrómung und breiten. federn- 
den gulseisernen Ringen. 
sich vereinigte Überdruck- und Luftsauge-Ventile, auch ist 
jeder Schieberkasten mit einem solchen Ventile ausgerüstet, 
Alle Stopfbüchsen haben Metallpacknng nach Schmidt. Die 
Steuerung zeigt die Bauart Heusinger. Aulser der üblichen 
Handspindelbremse ist noch die selbsttätige Luftsaugebremse 
vorgesehen. 

Als besondere Ausrüstungsteile sind zu nennen: zwei 
Sicherheitsventile nach Coale von je 51 mm Lichtweite, zwei 
nichtsaugende Dampfstrahlpumpen nach Friedmann, ver- 
ánderliches Froschmaulblasrohr, Rauchverzehrer nach Marek, 
zwei Schmierpumpen nach Friedmann mit je sechs Olab- 
gabestellen, Handsandstreuer für Vor- und Rückwärts-Fahrt, 
Geschwindigkeitsmesser nach Haufshälter. Einrichtung zur 
Dampfheizung und für Pulsometerbetrieb. Die Wasserbehálter 
sind seitlich angeordnet, der Kohlenbehalter liegt an der Rück- 
wand des Führerhauses. 

Drei Lokomotiven dieser Bauart sind seit Juli 1911 im 
Betriebe, Sie haben sich sehr gut bewährt. durchfahren Krüm- 
mungen bis zu 70m Halbmesser anstandslos und erreichen 
mühelos und bei ruhigem Gange ihre Höchstgeschwindigkeit 
von 35 km/St. 
schmalspurigen Tenderlokomotiven der österreichischen Staats- 
bahnen. 

Die Hauptverhältnisse sind: 
Zylinder-Durchmesser d 
Kolbenhub h. . . 2 . . nn nn. 400 « 
Kesselüberdruck p 13 at 


330 mm 


An den Zylinderdeckeln befinden ` 


Sie sind die schwersten und dabei stärksten, : 


Innerer Kesseldurchinesser im Vorderschusse 1100 mm 


Hóhe der Kesselmitte über Sehienenoberkante 1765 . 
Feuerbüchse, grölste Lange . . . . . . 1027 « 
« , e Weite . 0. . . . . 1222 4 
Heizrohre, Anzahl 50 und 12 
e `, Durchmesser 46/51 
und 112/120 mm 
« y Länge . . . . . . . . . 9700 
Heizfläche der Feuerbüchse 1,11 qu 
« e  Heizrohre 46,36 « 
« des Überhitzers ` .. 15,53 « 
« im Ganzen H. 66,0 : 
Rosttläche R . 1,25 : 
Triebraddurchmesser D S80 mm 
Laufraddurclimesser 540 « 
Triebachslast G, 29.10t 
Leergewicht 28,86 : 
Betriebsgewicht G 36.45 « 
Wasservorrat . 3 «bm 
SE 


Kohlenvorrat. . oo 3 


Fester Achsstaud der Lokomotive 3000 num 
. Ganzer « « « 4700 « 
' Ganze Länge der Lokomotive 2686 « 
cmy 2 
Zugkraft Z = 0,75.p en = 4526 kg 
Verhältnis H:R = 52,5 
« H: G, = 2.22 qmt 
« KG. 4 1,81 « 
« Z:H = 73,1 kg qm 
« 2:6 = 162,5 ket 
« Z:G = 133,4 « 
—k. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Verhalten von Stahlwagen bei Zusammenstöfsen, 
(Railway Age Gazette, Januar 1912, Nr. 3, S. 85. Mit Abb.) 
Am 12. Dezember 1911 fuhr ein Zug der Chicago, 
Milwaukee und St. Paul-Bahn in voller Fahrt auf einen im 
Anfahren begriffenen Personenzug. Der hintere Zug bestand 
aus einer 2B1-Lokomotive und sechs beladenen Kúllwagen 
von 31,3 t Gewicht. Trotzdem die Wagen des Personenzuges 


Untergestelle aus Stahl besalsen, drang die Lokomotive bis | 


an die Zylinder in den am Schlusse des vordern Zuges laufenden 
Schlafwagen, zertrümmerte die Endabteile, hob ihn vom Dreh- 
gestelle ab und schob ihn gleichzeitig unter den nächstfolgenden 
Speisewagen. Von diesem wurde nur die Küche, der Schlat- 
wagen aber zum grófsten Teile zerstört. Der Rahmen des 
Schlafwagens bestand aus kräftigen Blechträgern, von denen 
die mittleren Fischbauchform hatten. Die Drehgestellträger 
bestanden aus Stalılguls, der Kasten aus Holz: «die Blech- 
bekleidung der Aulsenwand diente jedoch mit zur Versteifung 
der äußeren Längsträger. Der Rahmen wurde am hintern 
Ende bis zum Drehgestelltràger zusammengedrückt, der Kasten 
zersplitterte vollständig. Immerhin war durch die grofse Nach- 
yiebigkeit dieses Kastens der Stofs so gemildert, dals die vorderen 


Die Quelle knüpft au die 


Wagen ganz unbeschädigt blieben. 
rungen 


venaue Beschreibung des Unfalles ausführliche Erürte 
und fordert für diese Wagen bessere Verteilung des Baustoffe: 
an den Endbühnen und den Stirnseiten, damit ohne Vermebrig 
des Gewichtes gröfßsere Steifigkeit erzielt wird. A. L. 


Versuchsfahrten mit 2 C1. IV. T.[—.S.-Lokomotiven der written- 
bergischen Staatsbahnen. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure. Mai 19H, Nr. 2, 
s. 833. Mit Abb.) 
Hierzu Belastungstafeln Abb. 7 und 8 auf Tafel LV. 

Die neuen 2€C1-Lokomotiven wurden auf Versuchs 
fahrten erprobt, um Grundlagen für neue Belastungs- und Fabr- 
zeiten-Tafeln zu gewinnen und Leistung und Wasserverbrauch 
festzustellen. Hierzu wurden vier Versuchszüge auf der 194 km 


> a mi 

langen Hauptbahnstrecke ` Mülillacker - Ulm nach u 
Fahrplane mit 90 km/St Grundgeschwindigkeit Ee à 
ter de 


Sie bestanden aus einem dreiachsigen Mefswagen hin ms 
r D H Y P -01 ae tere 
Tender und vierachsigen Schnellzugwagen. Die zwe lei 


i e + H die 

Züge von 308 und 378t Wagengewicht durchfuhren 
a CH Ee 

Aufenthalte vor der Steilstrec 


Strecke mit einmaligem 


(reisingen-Amstetten zum Ansetzen der Schiebelokomotive. bei 
den schwereren Zügen von 408 und 478t Warengewicht mit 
47 und 55 Achsen war ein weiterer Aufenthalt zum Wasser- 
nehmen nötig. Die Lokomotive war mit den Einrichtungen 
zur Aufnahme von Dampfsclraulinien des linken Zylinderpaares, 
auf dem Führerstande mit Druckmessern für Kessel, Hoch- 
und Nieder-Druck-Schieberkasten. mit Wärmemessern für den 
Dampf im Schieberkasten und für die Abgase am Überhitzer, 
ferner mit einem Geschwindigkeitsmesser nach Haufshalter 
versehen. Ein solcher befand sich neben dein selbstschreibenden 
Zugkraftmesser auch im Melswagen. Der Wasserverbrauch im 
Teuder wurde mit einer Mefslatte in der Füllöffnung. an der 
Vorderwand mit einer geeichten Glasrölre gemessen, das linke 
Wasserstandglas trug besondere Teilung und zeigte den Inhalt 
des Speiseraumes an. 

Die Lokomotive hat sich bei den Probefahrten bewährt, 
die Dampferzeugung des Kessels reichte vollkommen aus, das 
Triebwerk zeigte keine Anstände, Die Ergebnisse aller Auf- 
schreibungen wurden zeichnerisch zusammengestellt und sind 
in der Quelle wiedergegeben. Bei einer Fahrgeschwindigkeit 
zwischen 80 und 90 kum gt betrug die grófste Dauerleistung 
1900 PS. Bei 70?/, Zylinderfüllung und 30 km/St Ge- 


schwindigkeit auf der Strecke steilster Neigung wurde in den 


Zylindern eine Zugkraft von 9200 kg entwickelt. Ein spáterer 
Versuch zur Ermittelung der Schleudergrenze ergab bei 72 ?/, 
Füllung und einer Geschwindigkeit von 40 km;St eine Zug- 
kraft von 7300 bis 6800 kg am Tenderzughaken uuter Be- 
rücksichtigung des hierfür auf 0,66 bestimmten Wirkungs- 
grades, also von 10700 kg in den Zylindern. Die grölste 
Leistung auf 1 qm Rostflüche betrug 475 PS., auf 1 «qm Heiz- 
fläche 9,0 PS, wobei 3660 kg und 69 kg Wasser verbraucht 


Seltenführung für die Kuppelstangen mehrfach gekuppelter Loko- 
motiven mit quer verschiebbaren Endkuppelachsen, 


Nr. 216909, Lokomotivfabrik Kraufs und Co. in Linz. 

Die Erfindung dient zu sicherer. Führung von Kuppel- 
stangen, die bisher wegen der erforderlichen grofsen. Länge 
nieht erreicht werden konnte. Sie besteht darin, dals nahe 
den quer zum Gleise verschiebbaren Endkuppelachsen eine 
gleich gerichtete Blindwelle mit Kurbeln im Lokomotivgestelle 
gelagert ist, an denen die Kuppelstangen angreifen. 
dabei gleichgültig, ob von den quer verschiebbaren Achsen 
jede unabhängig verschiebbar ist, oder ob sie paarweise zwang- 
làufig so verbunden sind. dafs sie sich in entgegengesetzten 
Richtungen verschieben. 


Verfahren zur Heizung von Eisenbahnzügen. 
Nr. 248343. W. Staby in Ludwigshafen, 


Um die hinteren Zugteile zu erwärmen, werden besondere 
Heizkessel im Zuge untergebracht, auch ist versucht, dem 


Dampfe Prefsluft zuzusetzen, entweder auf der Lokomotive, oder 


an den Heizkörpern. Diese Verfahren sind teuer, die letzteren 
auch in der Wirkung nicht sicher. Bei dem neuen Verfahren 
wird ebenfalls ein Gemisch von Dampf und Luft benutzt. Der 
zur Heizung bestimmte Kesseldampf wird vor Einführung in 
die Heizleitung durch einen Damptstrahl-Luftsauger geschickt, 
der die Luft ansaugt, sie auf die Spannung des Heizdampfes 
verdichtet und sie mit diesem vermischt. Der Unterschied 


429 


Auf 1 qm Rostfläche waren stündlich 500 kg Kohle 
zu verfeuern. Der Dampfverbrauch erreichte bei 60 °/, Füllung 
für die grófste Leistung 7,7 kg;PS;St. In der Rauchkammer 
wurde ein Unterdruck von 125 mm Wasser, in der Feuerbüchse 
von 55mm festgestellt, die Abgase aus dem Überhitzer hatten 3609. 
Die Dampfwárme stieg im Hochdruck-Schieberkasten bis auf 328°, 
betrug im Durchschnitte 3109, im Niederdruck-Schieberkasten 
wurden noch 200° gemessen. Der Regler wurde so weit ge- 
öffnet, bis der Höchstdruck im Schieberkasten erreicht war, 
der Spannungsabfall zwischen Kessel und Schieberkasten stieg 
vor dem Mittelwerte 1,2 at bis zu 1,3at bei grófseren Fahr- 
geschwindigkeiten. Der Abfall im Verbinder schwankte zwischen 
0,3 und 0,8 at. Die Quelle bespricht dann die zahlreich wieder- 
gegebenen Dampfschaulinien. Das Verhältnis der am Tender- 
zugkasten gemessenen zu den aus den Dampfschaulinien er- 
mittelten Leistungen ist bemerkenswert günstig, es erreicht 
bei Geschwindigkeiten von 60 his 90 km,St 0,75 bis 0,78. 
Der Steigungswiderstand verzehrt im Durchschnitte 7 bis 13 °/,, 
der Laufwiderstand aus Reibungs- und Luft-Widerstand also 
nur 12 bis 18?/,. Aus den Versuchsergebnissen wurden zu- 
nächst die am Tenderzughaken gemessenen Nutzzugkräfte für 
verschiedene Geschwindigkeiten und Neigungen ermittelt, und 
daraus mit der Widerstandsformel nach v. Borries für vier- 
achsige Sehnellzugwagen die Belastungstafel Abb. 7, Taf. LV 
berechnet. Für den Betrieb und zur Berechnung der Fahr- 
zeiten wurden diese Werte um 20?/, vermindert (Abb. 8, 
Taf LV) Die Quelle bringt noch einige Ergebnisse des auf 
die Versuchsfahrten folgenden Betriebsjahres, die die guten 
Eigenschaften der 2 C 1 - Lokomotiven weiter bestätigen, 

A. Z. 


wurden. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 
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Es ist | 


er 


gegen die älteren Verfahren besteht darin. dafs die Dampt- 
wärme bei letzteren durch den Zusatz von Luft vor Einführ- 
ung in die Heizkórper herabgedrückt werden soll. Nach dem 
ueuen Verfahren wird dem Heizdampfe dagegen schon vor der 
Einführung in die Heizleitung Prefsluft beigemischt, um raschen 
Spannungsabfall während des Durchströmens der Heizleitung 
zu verhindern und so hinreichende Heizung auch der letzten 


Wagen langer Züge zu ermöglichen. 


Hohle Eisenbahnwagenachse. 
Nr. 246665. Offene Handelsgesellschaft E. Nacks Nachfolger in 
Kattowitz. 
ist in einer die Achse in ganzer Lange 


Der Achssatz 
Das Lager besteht 


umschlielsenden Hülse pendelnd gelagert. 


. aus einer bekannten Anordnung von Rollen, Schalen oder 


Kugeln, die in einer in der Mitte der Hülse befindlichen, aus- 


gedehnten Erweiterung um die Achse angeordnet sind. Die 
Rollen nebst den zugehörigen Laufringen sind so in einem 


Futter gelagert, dafs sie von diesem allseitig umschlossen wer- 


D 


den und die Achse umschlielsen. Das Futter ist kugelförmig 
und in einer hohlkugelfórmigen Erweiterung der die Hohl- 
achse umschlielsenden Hülse gelagert. Dadurch wird erreicht, 
dafs das ganze so gebildete Kugelgelenklager auch nach den 
Enden der Achse zu frei pendeln kann. 


j 
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Spannvorrichtung für von der Wagenseite her eimstellbare Eisen- 
bahnkuppelungen. 
Nr. 248890. W. Krüger in Hastorf bei Parkentin. 

Àn einer àm hintern Zugstangenteile gelagerten Querwelle 
ist ein gabelfórmiger Daumen angeordnet. der einen Finger 
des vordern Zugstangenteiles mit Spiel umfafst. wobei eine 
federbelastete Sperrklinke mit Einschnitten dieses Stangenteiles 
und den ihn führenden Gabelteilen des hintern Zugstangenteiles 
zusammenwirkt, und bei Drehung der Querwelle vor Einwirk- 


ung des gegabelten Daumens auf den Finger durch auf der 


Querwelle sitzende unmittige Scheiben ausgerückt wird. Durch 
diese Ausbildung der Spannvorrichtung wird zunächst der 
Vorteil erreicht, dafs zur Bewegung des vordern Zugstaugen- 
teiles und zum Ein- und Ausrücken der Sperrklinke nur eine 
Welle erforderlich ist, wodurch Herstellung und Bedienung 
wesentlich vereinfacht werden. Ferner wird der Zug des vordern 
Zugstangenteiles nicht bis auf den Gelenkpunkt der Sperr- 
klinke, sondern unter Vermittelung des freien Endes der 
Sperrklinke unmittelbar auf den hintern Zugstangenteil über- 
tragen. Schliefslich ist zum Vorschieben und Zurückziehen des 


vordern Zugstangenteiles nur eine Drehung der Daumenwelle | 


um 90° erforderlich. 


Vorriehtung zur elektrischen Zeichengebung zwischen Stationen und 
fahrenden Eisenbahnzügen. 
Nr. 247094. Graf Kàrolyi in Budapest. 


Ein Dauermagnet, dessen Schenkel in der Richtung der ` 


Zugbewegung hinter einander liegen, ist etwa unter der Loko- 
motive so befestigt, dals seine senkrecht nach unten gerichteten 
Pole ziemlich dicht über dem Boden schweben. Im Gleise wird 


Statische Bereehsung von Tunselmauerwerk. Grundlagen und 
Anwendung auf die wichtigsten Belastungsfälle von Qr. = Ing. 
O. Kommerell, Kaiserl. Baurat im Reichsamt für die 
Verwaltung der Reichsbahnen. Berlin, 1912. Ernst und 


Sohn. Preis 12 M. 


Das auf umfassender und eingehender Kenntnis der ein- - 


schlägigen Veröffentlichungen beruhende Werk bringt zunächst 
die Unterlagen für die Beurteilung der Spannungszustände im 


Innern der Gebirgskörper und zwar unter vergleichender 
Erörterung der Auffassungen von Coulomb, Culmann, 


Rankine, Engesser, Willmann, Ritter. worauf dann 
die Beurteilung namentlich der Anschauungen von Heim und 
Brandan aufgebaut werden, deren Ansichten über die Ab- 


hingigkeit des Gebirgsdruckes von der Höhe der Überlagerung ` 


entgegengesetzte sind. Der Verfasser kommt mit Brandau 
zu dem Schlusse, dals die Forderung von Heim, die Wolb- 
stärke dauernd mit der Höhe der Überlagerung wachsen zu 
lassen. unbegründet ist. dafs dieses Mals vielmehr nur bei ge- 
ringer Überlagerung in gebrächem Gebirge unmittelbaren Ein- 
Hut: auf die Beauspruchung der Wölbung haben kann. Die 
Strecken. nahe dem Mundloche werden daher auch anders be- 
handelt, als die inneren Tunnelstrecken. 

Nach dieser Vorbereitung wird dann eine ganze Reihe 
von Beispielen für Berechnung von Tunnelwölbungen unter den 
verschiedensten Verhältnissen, so ganz Schiefer Querschnitte 
unter geneigter Oberfläche gebrächen Gebirges geringer Höhe 
aus steil einfallender Schichtung. durchgeführt. 

Wir zählen dieses Werk zu den besten Veröffentlichungen 
über das recht schwierige Gebiet, das die Fassung weniger 
fest stehender Regeln ausschlielst: in einer Zeit. in der die 
ungenügende Beschaffenheit vieler. alter Tunnel grolses Kopf- 
zerbrechen veranlalst, und die Anforderungen an den Tunnel- 
bau stetig und schnell wachsen. haben wir alle Ursache, das 
wohl gelungene Werk zu empfehlen. 


ur 


strecken der Lücken gegenüber stehen. 


.Radreifen ermöglicht. 


eine Längsschiene angebracht, die dem Magnet nach oben 


einen zinnenförmigen Rand zukehrt. Beim Hingange des May. 
neten über die Schiene werden zwei Stellungsarten wechseln. 
indem den beiden Polen bald zwei Zinnen, bald zwei Lücken 
gegenüber stehen. In ersterm Falle ist der magnetische Kreis 
Pol I, Zinne, Schiene, Zinne, Pol II, Magnet nahezu geschlossen, 
so dafs ein ziemlich starker Kraftlinienflufs einsetzt, der aber 
wieder nachlälst, wenn den beiden Polen die breiten Luft. 
In über die Pole 
geschobenen Spulen werden so Wechselströme erzeugt, die 
einen Wecker oder die Bremse bedienen. Die Schiene ist ver- 
schieblich und wird nach Bedarf in wirksame oder tote Stell. 
ung geschoben. Die Ertindung soll die bekannten Anschläge 
ersetzen, die bei der Schwere der schnell bewegten Massen 
leicht zerstórt werden. 


Gleisbremse. 
Nr. 248391. C. Stahmer in Georgsmuarienhiitte. 


Schienen werden durch Gewichtsdruck gegen die Fahr. 
schiene geprefst, und zur Regelung des Bremsdruckes und zur 
Lösung der Bremse ist eine Kuppelung zwischen Bremsantrieb 
und Dremsgewicht eingeschaltet. Als wesentliche Teile treten 


. hier Druckstangen und Doppelwinkelhebel auf, welche zwischen 


Kraft und Wirkung vermitteln. Durch sie wird bei teilweiser 
oder” gánzlicher Ausrückung ein gegenseitiges Verstellen des 
Bremsantriebes zum Bremsgewichte durch den Itückdruck der 
Durch ein Rúcklaufzewicht wird der 
Bremsantrieb in die ursprüngliche Stellung zum Bremsgewiche 
zurückgeführt. IA 


Der Industriebau.‘ Monatschrift für die künstlerische und tech- 
nische Förderung aller Gebiete industrieller Bauten, ein- 
schlielslich aller Ingenieurbauten. sowie der gesamten Fort- 
schritte der Technik. Herausgeber E. Beutiuger, Architekt. 
Stuttgart. Leipzig, C. Scholtze. Verlag W. Junghans. 
Jahrespreis 24 M. Sonderheft: DerLeipziger Haupt- 
Bahnhof: Preis 3 M. 

Das sehr gefällig, zum Teil farbig ausgestattete Heft 
bringt eine eingehende Beschreibung des Hochbaues des neuen 
Hauptbahnhofes in Leipzig in Grundrissen, Schnitten und Schau 
bildern des Aufsern, des Innern und von Einzelteilen. Da 
Heft verdient eingehende Kenntnisnahme, denn es handelt sich 
um eine verständnisvolle Darstellung eines Werkes der Bau 
kunst*). das zur Zeit auf seinem Gebiete das bedeutendste à 
Welt ist und nach Dau und Betrieb alle neuesten Erfahrung 
und Fortschritte zur Geltung bringt. 

Geschäftsanzeigen. Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg. Sirabe" 
bahnwagen. 25. Mitteilung. 

Das vorzüglich ausgestattete Heft bringt die Ansichten 
und Hauptmalse einer grofsen Zahl von Trieb-, Anhänge- und 
Dienst-Wagen verschiedener. Zwecke. ferner neun verschiedene 
Untergestelle und eine kurze Beschreibung der Wagenbau- 
anstalt in Nürnberg. Der Reichtum des geboteuen Stoffe 
eutspricht der Güte der Ausstattung. 

Statistische Nachrichten und Gesehäftsberichte von Eiseababavtt: 
waltungen. l 

Statistischer Bericht über den Betrieb der unter König 
lich Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staat 
und Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten über Eisenbahn-Neuba 
im Jahre 1911. Dresden. 
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gu = Für die Scbriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Er.-Ing. G. Barkbausen in Hannover. 
C W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Kitter, G. m. b. H. in Wiesbaden. 


*) Organ 1912, S. 111: 1908, S. 4 und 36; 1906, S. 11. ad 
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Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 


; Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Ee qos ae b 
Alle Rechte vorbehalten. 


Das Eisenbahnverkehrswesen auf der Weltausstellung Turin 1911. 


C. Guillery, Baurat in München. 


Hierzu Zusammenstellung JI] der Bauverhältnisse und Zeichnungen Abb. 60 bis 70 auf Tafel LVII, Abb. 71 bis 82 und Abh. S4 auf 
Tafel LVII und Abb. 83 und Abb. 85 bis 57 auf Tafel LIX. 


(Fortsetzung von Seite 345) 


II. B) Gepäck- und Postwagen. 


B. 1 Wagen für Regelspur. 

Nr. 26) Vierachsiger Gepäckwagen der italie- 
nischen Staatsbahnen (Abb. 60, Taf. LVII) mit vier 
Waschräumen und Aborten. Der Wagen stellt eine Abänderung 
der etwas älteren Bauart (Abb. 61, Taf. LVII) dar, bei der 
Waschráume und Aborte getrennt zu beiden Seiten des mittlern 
Ganges liegen, in dem die Schränke für Wäsche und die hoch- 
liegenden Hülfswasserbehälter untergehracht sind, In letztere 
wird das Wasser durch eine Kreiselpumpe nach Bedarf aus den 
in das Untergestell eingebauten Vorratbehältern gefördert. 
Waschräume und Aborte sind mit Dampf geheizt, warmes und 
kaltes Wasser steht gegen Bezahlung zur Verfügung. 

Nr. 27) Vierachsiger Post-Gepackwagen der 
italienischen Staatsbahnen (Abb. 62, Taf. LVII) mit 
Seitengang neben dem Postabteile. Der Wagen läuft in 125 Aus- 


führungen. Abb. 63, Taf. LVII zeigt den Querschnitt durch 


- 


das Abteil für Zugbegleiter, Abb. 64, Taf. LVI den Längsschnitt ` 


durch das Wagenende und das Drehgestell. 

Nr. 28) Vierachsiger Postwagen der deutschen 
heiehspost von van der Zypen und Charlier in Deutz 
(Abb. 65, Taf. LVII) mit durchgehendem Seitengange und be- 
sonderm Abteile für den Briefverkehr. Der vordere Raum 
dieses Abteiles ist als Lager für geschlossene Briefbeutel ein- 
Aufser der Niederdruckdampfheizung ist im Post- 


gerichtet. 
Eine Feuerspritze von Gautsch 


raume ein Ofen aufgestellt. 
wird im Postraume mitgeführt, zwei Rettungsleitern sind aufsen 
an die Langträger gehängt. An jedem Ende des Wagens ist 
ein Kleiderschrank eingebaut, an dem einen Ende neben Abort- 


und Waschraum. Im Übrigen ist die Ausrüstung für den Post- 


dienst die übliche. 

Nr. 29) Vierachsiger Postwagen 
bauanstalt in Gotha (Abb. 66, Taf. LVH) für die italie- 
nischen Staatsbahnen, mit besonderm Zollraume und zwei 
Bremserháusern. Die Sprengwerke der Längsträger sind aus 
Flacheisen, die Puffer des im Ganzen 18,03 m langen Wagens 


der Wagen- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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: doppelt gefedert, aber nicht mit Ausgleichvorrichtung versehen. 
. Der nur für die italienische Degleitmannschaft bestimmte Abort 


zeigt die im Süden auch auf Bahnhöfen vielfach übliche ein- 


fache Ausstattung ohne Leibstuhl. 
Nr. 30) Vierachsiger Gepäckwagen der inter- 
Schlafwagengesellschaft für D-Züge 


Das Drehgestell (Abb. 68, Taf. LVII) 
Der 


nationalen 


(Abb. 67, Taf. LVI). 
stimmt mit dem der Schlaf- und Speise-Wagen überein. 


Untergestellrahmen ist ganz aus Eisen gebaut, das Kastengerippe 
aus Teakholz und Pitschpine. Aulsen ist der Kasten mit Teak- 
holz bekleidet. Der Wagen enthält drei (repäckräume, vou 
denen der mittlere unter Zollverschlufs steht, und zwei Dienst- 
räume. In einem der letzteren sind Sessel vorgesehen, die sich 
in Schlatlager umwandeln lassen. Aufserdem enthält der Wagen 
einen Kleiderschrank, Waschraum und Abort, und zwei Hunde- 


kasten. 


Erwähnt sei ein 
gebauter zweiachsiger Post-Gepäckwagen der italie- 
Zeichnungen und Make nicht 


von der A.-G. Bauchiero in Turin 


nischen Staatsbahnen, dessen 
erhältlich waren. Der mit Stirnwandtüren, Übergangshrücken 
und Faltenbälgen versehene Wagen von IO m Kastenlänze und 


6t Ladegewicht, enthielt nur einen Postraum und einen Raum 


für Gepäck und Begleitmannschaft. Die Ausrüstung bestand 


in Westinghouse- und Handbremse, Luftdrucksignal, Ein- 
richtung für Dampfheizung, elektrischer Beleuchtung und Not- 


Ölbeleuchtung. Ein ähnlich gebauter Wagen war von Attılio 


Bagnara in (renua ausgestellt. 


B. 2) Für Schmalspur. 

Nr. 31) Wagen Ill. Klasse mit 950 mm Spur für 
Reisende, mit Abteilen für Post und Gepäck 
(Abb. 69, Taf. LVII) italienische Staatsbahnen, sizi- 
lisches Netz. Der Waren stimmt in der Bauart und den 
Abmessungen des Wagenkastens und der Drehgestelle, sowie 
in der Ausstattung der II]. Klasse mit dem gleichfalls von 
van der Zypen und Charlier für das sizilische Netz der 
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italienischen Staatsbahnen gebauten Wagen Nr. 23, S. 348 
(Abb. 58, Taf. XLV) überein. 
besondere, an das Gestänge der Ha rd y - Bremse angeschlossene 
Bremse eingebaut (Abb. 70, Taf. LVII), die auf den Zahn- 
strecken in Wirksamkeit tritt. Die Zahnräder sind mit je 
zwei geriffelten Bremsrädern zusammen in Rahmen gelagert, 
die sich auf den mittlern Teil der Achsen der Drehgestelle 
stützen. Letztere sind einseitig von aufsen gebremst, um Raum 
für die Zahnbremse zu erhalten. Der Gepäckraum dient der 
Degleitmannschaft zum Aufenthalte. 

Die Hauptmalse der Post- uud Gepäck-Wagen sind in der 
. Zusammenstellung III angegeben. 


II. C) Güterwagen. 
C. 1) Wagen für Regelspur. 
1. a) Bedeckte Güterwagen, 
Nr. 32) Zweiachsiger Wagen zur Befórderung 
von Hohl gas, gebaut von der Wagenbauanstalt Linden-Hannover 
für die preufsisch-hessischen Staatebahnen (Abb. 71, 


Taf. LVIII). Der Wagenkasten ist licht 10,56 m lang, 2,70 m | 
. der Züge für Reisende auf Strecken mit elektrischem Betriebe 


breit und 2,82 m in der Mitte hoch. Da das Bremserhaus 
nicht hoch genug geführt werden konnte, um einen Ausblick 
über das Dach des Wagens zu ermöglichen, so ist es ganz 
herunter auf den Wagenfulsboden gesetzt. Die Bauart entspricht 
im Übrigen der der gewöhnlichen bedeckten Güterwagen. Für 
Truppenbeförderung ist die Aufnahme von 64 Mann vorgesehen. 

Nr. 33) Zweiachsiger Filgutwagen der italie- 
nischen Staatsbahnen zur Beförderung von Eilgütern und 
Nahrungsmitteln (Abb. 72, Taf. LVIII). Stirnwandtüren, Über- 
gangsbrücken und Faltenbälge erleichtern die Bedienung mehrerer 
zusammengestellter gleichartiger Wagen während der Fahrt. 
Im Innern sind teils feste, teils abnehmbare Gestelle zur Lagerung 
des Gutes angeordnet. In zwei einander schräg gegenüber 
liegenden Ecken ist je ein Bremserhaus eingebaut, das für 
gewöhnlich von aufsen betreten wird, aber auch von innen durch 
eine Tür zugänglich ist. Ein an die Dampfleitung angeschlossener 


Abb. 38, 


' Heizkörper ist vorgesehen. 
In die Drehgestelle ist eine 12 Bahren für Verwundete auf. 


Der Wagen nimmt im Kriegsfalle 


Nr. 34) Zweiachsiger Pferdewagen der italie- 
nischen Staatsbahnen (Abb. 73, Taf. LVII), mit sechs 
Ständen für Pferde und zwei Räumen für Begleiter. Die 
Scheidewände der Stände sind zum Teil drehbar und werden 
als Schutzwände beim Verladen herausgedreht. In den Türen 
sind umlegbare Ladebrücken angebracht. Der Wagen ist für 
Einstellung in Schnellzüge eingerichtet. 

Nr. 35) Zweiachsiger Wagen für Kraftfahr- 
zeuge, innen mit Befestigungsriemen und Laufschienen ver- 
sehen (Abb. 74, Taf. LVII). Breite und Höhe des Wagen- 
kastens sind móglichst grofs genommen. Die Verladung der 
zu befördernden Fahrzeuge erfolgt durch eine vollständig zu 
öffnende Stirnwand. Für Kraftfahrzeuge ist eine Verladebrücke 
aus Walzeisen vorgesehen, die in zwei Hälften an den Läng:- 


 wünden auf dem Wagenboden mitgenommen wird. Der Wagen 


ist in Schnellzüge einstellbar. 
Nr. 36) Zweiachsiger Heizwagen der italie- 
nischen Staatsbahnen (Abb. 75, Taf. LVIII) zur Heizung 


und zur Hülfsheizung für lange Züge mit Dampflokomotiven 
vom Schlusse der Züge aus. 

Nr. 37) Zweiachsiger Wagen für Obst und 
Gemüse, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. Der gan 
aus Holz gebaute Wagenkasten hat vollständig doppelte Ver 
schalung an den Wänden, der Decke und den Türen. In jeder 
Seitenwand sind sechs vergitterte und von innen durch Làden 
verschliefsbare Öffnungen, auf dem Dache sechs einstellbare 
Lüfter angeordnet. Der Wagen zeigt sonst keine Besonderheiten. 

Nr. 38) Zweiachsiger Wagen für Pferde und 
Vieh, belgische Staatsbahnen. Der Wagen weicht 
von üblichen Bauarten nicht ab. 

Nr. 39) Zweiachsiger Kühlwagen eigener Bauart 
der Aktien-Gesellschaft Horme und Buire, für eine, die 
Beförderung leicht verderblicher Nahrungsmittel betreibende 


Kühlwagen, französische Kühlwagen-Gesellschaft. 
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französische Gesellschaft (Textabb. 38). Der Wagen darf aufser 
einer Ladung von 3 t Eis, in langsam fahrenden Zügen 11 t, 
in Eilgutzügen 6 t und in Schnellzigen 4 t Waren mitführen, 
und ist für den Verkehr auf allen mitteleuropàischen Strecken 
ausgerüstet. Die Eisladung genügt für die Jàngsten vorkommenden 
Fahrten. Der Wagenkasten ist nach allen Seiten, auch im 
Fufsboden, doppelt verschalt und gegen Wärmedurchlals geschützt. 
Bei der Durchleitung der nach Bedarf gekühlten frischen Luft 
durch den Wagen, ist darauf gerücksichtigt, daís eine Ver- 
unreinigung der befórderten Ware vermieden, und dafs der 
von letzterer erzeugte Dunst mit abgeleitet wird. 

Nr. 40) Gedeckter Güterwagen der franzó- 
sischen Ostbahn (Abb. 76, Taf. LVIII). Es ist nur zu 
erwähnen, dals das Bremserhaus durch eine Schiebetür auch 
unmittelbar von der Stirnwand aus zugänglich ist. 
stehende. Bremsersitz mit Ausblick nach vorn und hinten ist 


auf drei Stufen zugänglich. 
1. b) Offene Güterwagen. 


Nr. 41) Eiserner Kohlenwagen der italienischen 


Staatsbahnen (Abb. 77 und 78, Taf. LVIII) von 19t Lade- 


gewicht mit Bremserhaus. Der Wagenkasten ist ganz aus Eisen 


gebaut, bis auf das Bremserhaus und die Eichenholzunterlage | 


unter dem gleichfalls eisernen Fufsboden. Die Bleche der Wände, 
Türen und Kopfklappen sind durch eingeprelste, kreuzförmig 
von einer Ecke zur andern verlaufende Rippen verstärkt. Zum 


Abstürzen der Kohlen ist nur der untere Teil der übrigens 


festen Stirnwand mit drei durch Winkelrahmen versteiften 
Klappen versehen, die durch eine gemeinsame Daumenwelle 
verschlossen werden und in der Kopfansicht in Abb. 77, 
Taf. LVHI ersichtbar sind. Abb. 78, Taf. LVIII zeigt denselben 
Wagen ohne Bremse. 

Nr. 42) Vierachsiger bordloser Wagen der italie- 
nischen Staatsbahnen von 40t Ladegewicht (Abb. 79, 
Taf. L VIII) zur Beförderung von Schienen und Langholz. Die 
eisernen Seitenrungen sind um Bolzen drehbar, die wagerecht 


an den Langträgern befestigt sind, 
Nr. 43) VierachsigerSelbstentlader der Wagen- 


- wagerechte Lage zurückgedreht ist. 


bauanstalt Uerdingen von 50t Ladegewicht (Textabb. 39, | 


Abb. 39. Selbstentlader der Wagenbauanstalt Uerdingen. 


Abb. 80, Taf, LVIII). 
dieselbe, wie bei dem in Brüssel ausgestellten zweiachsigen 


Selbstentlader von 20 t Ladegewicht desselben Werkes*). Auch 


bei den vierachsigen Wagen ist das ganze Untergestell mit 


*) Organ 1911, S. 226 und Abb. 1 bis 8, Taf. XXVI. 


Die Anordnung der Entladeklappen ist 


Der hoch- ` Langsseite herunterklappen lälst und dann einen Teil 


, Rutsche bildet. 
durch Entladeöffnungen unterbrochen. 


q l | | die 


Rahmen und Ausrüstung nach den Musterzeichnungen der 
preufsisch-hessischen Staatsbahnen gebaut, nur der obere Aufbau 
des Wagenkastens ist dem Verwendungszwecke angepalst. Die 


Langträger sind grade durchgeführt. 

Eine von demselben Werke ausgestellte Sammelung von 
Schmiedestücken, wie Achsgabeln, Fufstritthalter, Pufferkórbe, 
Bremswellen, Federstützen, Sicherheitshaken gab eine Übersicht 
des in Deutschland üblichen Verfahrens der Herstellung dieser 
Teile aus einem Stücke ohne Schweifsung. 

Nr.44) Zweiachsiger Selbstentlader der Orenstein 


. und Koppel — Arthur Koppel Aktiengesellschaft, von 20 t 
' Ladegewicht mit Seitenentleerung (Abb. 81, Taf. LVII). Der 


wagerechte Boden des trichterfórmigen Wagenkastens bildet 


hier die Entladeklappe, indem er sich um die eine oder andere 
der 


Die Längswände des Wagenkastens sind nicht 
Das Untergestel] mit 

Zubehórteilen entspricht den Musterzeichnungen der preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen, soweit nicht die dem Verwendungs- 
zwecke angepalsten besondern Einrichtungen in Frage kommen 
Die Bodenklappe ist zwangläufig geführt, so dafs Stölse 
beim Öffnen der Klappe vermieden werden, der Verschluls 
erfolgt von der Endbühne des Wagens aus. Nach Freigabe 
des Daumenverschlusses der einen oder andern Längsseite ruht 
die Bodenklappe nur noch auf Kniehebeln, die sich mit Ketten- 
und Schneckengetriebe nach der einen oder andern Seite hin 
einknicken lassen, so dafs der Stützpunkt sieh senkt und nach 
der entsprechenden Seite hin bewegt wird. Die Bewegungs- 
vorrichtung der Stützhebel ist mit den Daunmenverschlússen 
zwangläufig verbunden, so dafs nach Öffnung des Verschlusses 
der einen Seite die Bewegung der Stützhebel nur nach der 
entgegengesetzten Seite hin möglich ist. Gleichzeitig wird der 
Verschluls der andern Seite gesperrt. Die Daumen lassen sich erst 
wieder in Verschlulsstellung bringen, wenn die Bodenklappe in die 
Der Schneckentrieb sperrt 

selbst, so dafs die Bodenklappe auch bei unbeabsichtigter Entriegel- 
ung der Daumen geschlossen bleibt, aufserdem ist er in geschlos- 


sener Stellung der Klappe vollständig entlastet. Die Verschlufsbe- 
wegung wird durch eine 


Blattfeder unterstützt. 
beim Öffnen der 
Klappe gespannt wird. 
Bei grófseren Wagen wird 
auch Prefsluft zum Öffnen 
und Schliefsen der Boden- 
klappe zu Hülfe genom- 
men, dann können die 
Bodenklappen eines gan- 
zen Zuges von der Lo- 
komotive aus bewegt 
werden. Gegenstand ge- 
ist die Aufhängung der Bodenklappe in 


we 3 vi 


setzlichen Schutzes 
Gelenklagern, der zwangläufige Antrieb, die Verriegelung und 


die Anordnung der erwähnten Blattfeder zur Unterstützung 


der Schlufsbewegung, 
Der später zu  besprechende vierachsige Selbstentlader 
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desselben Werkes für Schmalspur, Nr. 53, hat andere Ein- 
richtungen. 

Nr. 45) Zweiachsiger Niederbord-Wagen der 
französischen Nordbahn von 20t Tragfähigkeit mit Klapp- 
bord (Abb. 82, Taf. LVIII). Die Bauart ist aus der der älteren 
Wagen derselben Gattung durch Verlängerung der Bühne 
von 7,7 auf 10 m und Vergrófserung des Achsstandes von 
3,55 auf 6 m entstanden. Die Verlängerung bat die Unter- 
stützung der Langträger durch ein Sprengwerk nötig gemacht. 
Um die Wagen möglichst vielseitig verwendbar zu machen, sind 
sie mit herabklappbaren Bordwänden von 0,5 nı Höhe versehen, 
so dafs die Tragfähigkeit bei Ladung von Sand oder Steinschlag 
voll ausgenutzt werden kann. Die Bordwände sind durch 
Rungen aus Stahlguls gestützt, die für die Längswände auf 


deren innerer Seite angeordnet und im Untergestelle abnehmbar _ 


befestigt sind, an den Stirnenden sind sie aufsen drehbar an 
den Kopfträgern angebracht. 

Seit 1909 hat die französische Nordbahn 1000 Wagen 
dieser Gattung beschafft. 


Nr. 46) Zweiachsiger Hochbord-Kohlenwagen . 


der franzósischen Ostbahn (Abb. 83, Taf. LIX) mit 
20 t Tragfähigkeit. 
Beispiele neuerer franzósischer Ausführungen. 

Nr. 47) Zweiachsiger Hochbord-Kohlenwagen 
der italienischen Staatsbahnen von 19t Tragfähigkeit. 


Der Wagen bildet eine Vereinigung der Bauarten der betreffenden ' 


Wagengattung der Mittelmeerbahn und des adriatischen Netzes, 
er ist auch für Kriegszwecke eingerichtet, zeigt keine Be- 
sonderheiten. 

1. c) Kesselwagen. 

Nr. 48) Zweiachsiger Kesselwagen von Piaggio 
und Co. Der 16 cbm fassende Kessel 
Schüssen zusammengesetzt, die auf der Innenseite nebst der 
Einsteigleiter durch Schmelzüberzug gegen den Angriff von 
Säuern geschützt und durch Flanschverschraubung mit metalli- 
scher Zwischenlage verbunden sind. Gegen díe Folgen un- 
befugter Öffnung der seitlichen Eutleerungshähne sichert ein 


| 


Der Wagen zeigt in den Einzelheiten ` 


ist aus. mehreren — 


dazwischen eingebauter, von der obern Einsteigöffnung zu be- 


dienender Hahn. Im Abstande von etwa 8 cm umgibt den Kessel 
eine durch Sauger entlüftete Holzumkleidung, die aufsen mit 
Eternit belegt ist. Die Sattellager, mit denen der Kessel auf 
dem Untergestelle ruht, sind mit federnder Zwischenlage ver- 
sehen. Die Bauart ist gesetzlich geschützt. 

Der Kessel eines ähnlichen von Togni in Brescia ge- 
bauten Wagens mit 18 t Ladegewicht ist mittels Schweifsung 
ganz ohne Nieten und Verschraubungen gefertigt, auch die 
Befestigungswinkel und Füllstutzen sind mit Hülfe vou Wasser- 
gas angeschweilst. 


Nr. 49) Zweiachsiger Weinwagen. Die 


a — OS — 


Zwei | 


Wagen sind den italienischen Verkehrsverbältnissen entsprechend ` 


mit hölzernen Bottichen (Textabb. 40) zur Beförderung von 
Wein, Most und geprefsten Trauben ausgestattet. Die Bottiche 
sind nach den Enden der Wagen zu so gelagert, dafs rund 
herum Raum zur Überwachung der Dichtheit bleibt. Der Ein- 
und Ausbau erfolgt durch die Stirnwände des geschlossenen 
Wagenkastens, die Lüftung durch die Stirnwände und die Decke. 


| 


Abh 40, 


Weinwagen, italienische Staatsbahnen. 
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Bei dem Leihwagen der «Ausiliare»-Gesellschaft liegen die 
Schiebetüren auf der innern Seite der Längswände zu besserm 
Schutze gegen Beschädigung und gegen das Durchdringen von 
Regen. 


C. 2) Güterwagen für Schmalspur. 


2, a) Bedeckte Güterwagen. 

Nr. 50) Zweiachsiger Stückgut- und Viehwagen 
(Abb. 84, Taf. LVIII) der italienischen Staatsbahnen 
von 12 t Tragfähigkeit, für 950 mm Spur. Der Wagen ist mit 
Luftsaugebremse und Leitungen ausgestattet. Die Einzelheiten 
gehen aus Nr. 51 und Nr. 52 hervor. 


2. b) Offene Güterwagen, 

Nr. 51) Zweiachsiger eiserner Hochbordwagen 
der italienischen Staatsbahnen von van der Zyp@n 
und Charlier (Abb. 85, Taf. LIX) von 12t Tragfähigkeit, 
mit herabklappbarem Bügel zum Überspannen der Wagendecke. 
Die Handbremse liegt aufserhalb des Bremserhauses. Der 
Wagen ist mit Hardy-Bremse ausgestattet. 

Nr. 52) Zweiachsiger Niederbordwagen der 
italienischen Staatsbahnen mit Drehschemel und Klapp 
borden von van der Zypen und Charlier, für 950 mm 
Spur und 10 t Ladefähigkeit (Abb. 86, Taf. LIX). Das Bremser- 
haus ist beiderseitig offen ohne Türen. 

Die Wagen Nr. 50 bis 52 sind zur Einstellung in gemischte 
Züge bestimmt und dementsprechend mit durchgehender Brem“ 
und Dampfheizleitung ausgerüstet. Die scharfsten Bogen der 
betreffenden Strecken haben 90 m Halbmesser. 

\r. 53) Vierachsiger Selbstentlader der Oren- 
stein und Koppel — Arthur Koppel Aktiengesellschaft 
(Abb. 87, Taf. LIX). Die beiderseitig im Boden angeordneten 
Entleeruugsklappen werden von der Stirnseite des Wagen 


aus durch nur einen Handhebel bedient, Die Bewegul 


, hd 7 
. erfolgt zwangläufig und in Verbindung mit der Verriegelung 


(Textabb. 41). Die ebenfalls geschützte Anordnung weicht von 


. " 
der des Wagens Nr. 44 (Abb. 81, Taf. LVIIT) ab. Ias Ds 
werk der lextabb. 41 entspricht der Entleerung nach links. 

D Y e 
Längsschlitz b ist so angeordnet, dafs der Hebel a beim Heru 
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Abb. 41. Selbstentlader. Anordnung des legen des Hand- 
Handhebels für die Entleerungsklappen. hebels a, nach 


rechts zunächst 
keinen Antrieb auf 
das Gestänge c aus- 
übt. Indes wird 
durch das Ge- 
stánge d die Klappe 
e geöffnet, diese 


schlulsdaumen f 
und hierdurch wird 
die Stange c mitgenommen. Im der Verschlufsstellung wird der 
Handhebel a, selbsttätig durch einen Stift verriegelt, der 
unter den angegebenen Hakenhebel greift. Vor dem Öffnen 


Abb. 42. Schutzkorb für Wagenkuppeler. 
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einer Klappe wird die Verriegelung durch Anheben des Haken- 


hebels ausgelöst. 


D. 2) Einzelheiten. 


Nr. 54) Schutzkorb für Wagenkuppeler von U. 
Fogli und Söhne in Consaudolo. Die schon in 1910 vom 
italienischen Ministerium für Landwirtschaft, Industrie und 
Handel mit einem Preise bedachte Vorrichtung (Textabb. 42) 
wird erwähnt, weil dadurch ein neuer Gedanke verwirklicht 
ist. Ein über die Puffer gehángter Schutzkorb aus Formeisen 
und Drahtgeflecht soll den Wagenkuppelern das Übersteigen 


über die Puffer und das gefahrlose Dedienen der gewóhn- 
sowie der Bremsen- und Heiz- 


In Textabb, 42 sind 1 die den 
Rahmen des Korbes bildenden 
Formelsen, mit 3 sind Doden 
und Wände aus Drahtgitter 
bezeichnet. Die Vorrichtung 
soll an je einem Puffer, stets 
entweder am flachen oder ge- 
wólbten, angebracht und durch 
Schraulenbolzen 4 oder Bü- 
gel 6 und 7 aufser der Winkel- 
stütze 5 dauernd mit den 
Wagen verbunden werden, Der 
runde Teil 10 umhüllt die 
Stolsscheiben, die Fufstritte 
12 und 15 und der Hand- 
griff 13 ermöglichen das Über- 


steigen. 


lichen Schraubenkuppelung, 
Kuppelungen ermöglichen. 


(Fortsetzung folgt.) 
Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen Staatseisenbahnen. 


Dr. Hefft in Karlsruhe. 


I. Allgemeines. 


Für die Ausbildung und die Prüfung der Lokomotiv- 
mannschaften sind die bundesrätlichen Bestimmungen über die 
Befähigung von Eisenbahn-Betriebs- und Polizeibeamten mals- 
gebend.*) Der Eisenbahnverwaltung bleibt es überlassen, wie 
sie sich die Überzeugung verschaffen will, ob die Mannschaften 
diese Befähigung besitzen. Für die Prüfung der Lokomotiv- 
mannschaften ist nur besonders vorgeschrieben, dafs die Loko- 
motivführer eine Prüfung vor einem höhern maschinentech- 
nischen und einem betriebstechnischen Beamten abzulegen, und 


die Befähigung zur Führung einer Lokomotive durch Probe- 


falirten unter Aufsicht eines höhern maschinentechnischen Be- 


amten nachzuweisen haben. 
Bei den badischen Staatseisenbahnen werden nur Schlosser 


oder Mechaniker zum Heizerdienste zugelassen, die. körperlich 
tauglich, mindestens 21 Jahre alt sind und mindestens ein 
Jahr in einer Eisenbahnwerkstätte beschäftigt waren. Vor 
oder wenigstens in der ersten Zeit ibrer Verwendung im 
Heizerdienste haben sie in einer Prüfung, die gewöhnlich von 


*) Beschlufs des Bundesrates des deutschen Reiches vom 1. März 
1906, 


einem technischen Hilfsbeamten der Maschineninspektion im 


Beisein des Werkstättevorstehers vorgenommen wird, nachzu- 
weisen: 

1. Die Kenntnis der Gegenstände des Volkschulunter- 
richts, besonders Lesen, Schreiben und Rechnen in vier Grund- 
arten, auch mit gewöhnlichen und Dezimalbrüchen. 

2. Die Kenntnis der Dienstanweisungen für Lokomotiv- 
führer und Heizer, die Kenntnis der Fahrdienstvorschriften 
und des Signalbuches, soweit diese Vorschriften den Dienst- 
kreis der Heizer berühren, und der Anweisung zur Heizung 
der Personenwagen; die Kenntnis der Anweisung für den Ge- 
braueh der Luftdruckbremse. 

Aus den unter 2. genannten Dienstanweisungen werden 
den Prúflingen mindestens 25 Fragen vorgelegt. 

Mit Rücksicht auf die später folgende gemeinschaftliche 
Ausbildung der Heizer in der Heizerschule muls bei der 
Prüfungsabnahme und bei der Beurteilung der Prüfungsarbeiten 
von den verschiedenen Maschineninspektionen möglichst gleich- 
málsig verfahren werden. Um diese Gleichmälsigkeit zu wahren. 
werden die Prüfungsergebnisse der Generaldirektion vorgelegt. 
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Die Probefahrten, die vom Vorstande der Maschinen- 
inspektion und dem Werkstättevorsteher überwacht werden, 
sollen sich auf alle im Fahrdienste vorkommenden Leistungen 
erstrecken. Die Probefahrten finden deshalb bei Schnell-, Per- 
sonen- und Güterzügen statt, und die prüfenden Beamten 
müssen sich die Überzeugung verschaffen, ob der Prüfling im 
Nachschub-, Vorspann- und Verschiebedienst genügend Gewandt- 
heit besitzt. 

Wenn der Heizer die Prüfung bestanden hat, wird er 
von der Generaldirektion zum Ersatzführer ernannt und erhält 
die Berechtigung zur selbständigen Führung einer Lokomotiv. 
Im Allgemeinen bleibt der Ersatzführer noch im Dienste eine, 
Heizers, wird aber bei Bedarf zunächst aushülfsweise und 
später ausschliefslich im Führerdienste verwendet. Bei Frei- 
werden etatsmilsiger Führerstellen werden die Ersatzführer zu 
Lokomotivführern befördert. In den letzten Jahren dauerte es 
etwa vier Jahre, bis der Ernennung zum Ersatzfahrer dic Be- 
förderung zum Lokomotivführer folgte. 


die darüber wacht, dals die Mindestforderungen nicht unter- 
scbritten werden. 

Bei den derzeitigen Anstellungsverhältnissen dauert es 
etwa fünf Jahre bis die Ersatzheizer sich um eine etatsmälsige 
Heizerstelle bewerben können. Dem Gesuche, das eine aus- 
führliche und vollständige Darstellung des Lebenslaufes ent- 
halten soll, sind die Zeugnisse über Geburt, Leumund, Be- 
schäftigung seit Austritt aus der Schule, der Ausweis über das 
Militarverhaltnis und die Schul-, Lehr- und Gewerbeschul- 
Zeugnisse anzuschliefsen. Findet die (reneraldirektion die 
Nachweise genügend und den Mann für den Dienst als Heizer 
und spätern Führer anscheinend tauglich, so wird er zu einen 
Ausbildungskurse in die Heizerschule einberufen, die der 
Hauptwerkstätte in Karlsruhe unterstellt ist. 

Wer die Prüfung am Schlusse des 2,5 Monate dauernden 
Kurses besteht, wird von der Generaldirektion als Heizer an- 
gestellt, oder der Prüfungsnote entsprechend in die Liste der 
Anwärter für Heizerstellen eingereiht. Wer nicht besteht, 
kann noch zu einem weitern Kurse zugelassen werden: besteht 
er die Prüfung abermals nicht. so wird er für immer abge- 
wiesen. Je nach dem Bedarfe an Lokomotivführern werden die 
Heizer etwa 3—4 Wochen unter der Aufsicht eines Lokomotiv- 
führers im Fahrdienste eingeübt nnd zur Führerprüfung her- 
angezogen. Zurzeit werden die lleizer zu dieser Prüfung zu- 
gelassen, die die Heizerschule vor durchschnittlich 7 Jahren 
verlassen haben. Die Prüfung wird mündlich von einem aus 
drei Beamten bestehenden Ausschusse abgenommen, dem der 
Vorstand der Maschineninspektion als Vorsitzender und ein 
technischer Beamter der Maschineninspektion, sowie der Werk- 
stättevorsteher als Beisitzer angehören. Im Sinne der bundes- 
rätlichen Bestimmungen und iu Anlehnung an den Unterricht 
in der Heizerschule werden hierbei folgende Fragen gestellt: 
Fünf Fragen über die Eigenschaften und die Behandelung 


ll. Die Heizerschule. 


Mit dem Ausbaue des Unterrichtswesens für die Loko- 
motivmannschaften begann die Generaldirektion der badischen 
Staatsbahnen schon im Jahre 1873. In einem im Wesentlichen 
heute noch mafsgebenden Lehrplane wurden die Unterrichts- 
gegenstände zusammengestellt. In dem ersten Teile dieses 
Planes waren die Unterrichtsgegenstánde aus der Naturlehre 
vorgeschrieben, die zum Verständnisse des zweiten praktischen 
Teiles vorausgesetzt werden mulsten. Die Ersatzheizer und 
Heizer, die im Fahrdienst entbehrt werden konnten, wurden 
von den technischen Beamten der Maschineninspektion oder der 
Werkstätten an zwei oder drei Tagen der Woche unterrichtet. 
Der Unterricht wurde in die Abendstunden von 6 bis 7 Ur 
verlegt, damit weder dem Werkstättendienste der Mannschaften. 


L 
der im Maschinenbaue und Betriebe zur Verwendung | noch der dienstlichen Tätigkeit der Lehrer Abbruch geschehe. 
gelangenden Stoffe. Der Unterricht war aber von geringem Erfolge begleitet, weil 
o. Fünf Fragen über einfache physikalische Gesetze und | die Mannschaften nicht in dem erforderlichen Umfange vom 
die Eigenschaften des Wasserdampfes. Dienste befreit werden konnten, und weil sie häufig dureh 
3. Fünfzehn Fragen über die Bauart der Lokomotiven und | den Dienst so ermüdet waren, dafs sie dem Unterrichte nicht 
deren einzelne Teile. mehr mit Aufmerksamkeit folgen konnten. Im Jahre Iss] 
4. Zwanzig Fragen über die Behandelung der Lokomotive | wurde deshalb die jetzt noch bestehende Heizerschule errichtet 
während der Fahrt und in kaltem Zustande. und der Hauptwerkstatte in Karlsruhe unterstellt. Zur Zeit 
5. Fünf Fragen über die Einrichtung und-Handhabung der finden jährlich drei bis vier Kurse von 2,5 Monaten statt, an dene" 
selbsttätigen und der nichtselbsttätigen Westinghouse- je 30 bis 40 Ersatzheizer teilnehmen. Die Heizerschüler er 
Luftdruckbremse. halten täglich auch für die schulfreien Tage eine Vergútun 
6. Fünfundzwanzig Fragen über die in der Eisenbahnbau- von 5 Mark, die auswärtigen freie Fahrt aber keine Zug 


und Betriebs-Ordnung, den Fahrdienstvorschriften, den  kostenvergútung. 
Vorschriften über den  Verschiebedienst, dem Signal- An den Wochentagen erhalten die Schüler vormittags vier 
buche, der Dienstanweisung für die Lokomotivführer und | Stunden Unterricht. Abwechselnd hat jeweils die eine Hälfte 
Heizer, den Dienstanweisungen der Stationsmeister, Zug- . der Schüler nachmittags unter Aufsicht des Lehrers Schul- 
führer und Schaffner, Wagenwärter, Bahn- und Weichen- | aufgaben zu fertigen, oder in Wiederholungstunden über die 
wärter enthaltenen Bestimmungen. erworbenen Kenntnisse Rechenschaft abzulegen. Die andere 
Die Fragen über die Dienstanweisungen werden auf solche | Hälfte muls jeweils in der Lokomotivwerkstátte beim Zusammen- 
Gegenstände beschränkt, die mit den Obliegenheiten des Loko- baue der Lokomotiven beschäftigt werden, damit die Heizer 
motivführers in Verbindung gebracht werden können, deren die Bauart der Lokomotiven kennen lernen. Auf die Ausübung 
Unkenntnis dem Führer in Ausübung seines eigenen Dienstes | der praktischen Tätigkeit während des Schulbesuches kann 
nachteilig werden, und ihn gegebenfalls straffällig machen kann. nicht verzichtet werden, weil den meisten Heizern in den 
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Werkstätten ihres Dienstsitzes wohl Gelegenheit gegeben ist, ` 


Lokomotiven alterer Bauart, nicht aber auch solche neuerer 
Bauart in ihren wichtigen Einzelheiten kennen zu lernen. Der 


Unterricht wird von einem mittlern maschinentechnischen Be- . 


amten erteilt, der während der Schulzeit durch die Lehrtätig- 
keit vollstàndig in Anspruch genommen ist. 
Der Unterricht erstreckt sich auf folgende Gegenstànde : 


I. Theoretische Lehrgegenstünde. 


l. Arithmetik. Rechnen mit gewöhnlichen und Dezimal- 
brüchen, Erklärung der Quadrat- und Kubikzahlen, 
Gleichungen mit einer Unbekannten. 

2. Geometrie. Grundgebilde der Geometrie, Strecke und 
Winkel, Symmetrische Lage, Kreis, Dreieck, Viereck, 
Vieleck, Obertlächen und Inhalte der Körper. 

3. Physik. 

a) Malseinheiten. 

b) Mechanik. Bewegung und Ruhe, gleichfórmige Be- 
wegung, Fallbewegung, Schwerkraft, Gewicht, Fall- 
maschine, gleichformig beschleunigte Bewegung, Be- 
schleunigung des freien Falles, Mafse, Kraft, Wurf- 


Lush ye. — PS 


bewegung, Arbeit, Zusammensetzung und Zerlegung 


der Krüfte, Gleichgewicht auf der schiefen Ebene, 
Schraube, Keil, Kräftepaar, Schwerpunkt, Hebel, Rolle, 
Flaschenzug, Arten des Gleichgewichtes, Standfestig- 
keit, Wage, Fliehkraft, Pendel, Schwerkraft. 

c) Feste Körper. Allgemeine Eigenschaften der festen 
Körper, Kohäsion, Elastizität, Reibung. 


d) Flüssigkeiten. Flüssige Körper, Fortpflanzungsgeschwin- | 


digkeit des Druckes, Wirkung der Schwerkraft, Boden- 
druck, Seitendruck, Auftrieb, Archimedisches Gesetz, 
Spezifisches Gewicht, Schwimmen, Zusammendrück- 
barkeit der Flüssigkeiten, Adhäsion. 

e) Gase. Spannung, Gewicht der Luft, Luftdruck, Baro- 
meter, Mariotte'sches Gesetz, Manometer, Luft- 


pumpe, Anwendung des Luftdruckes, Heber, Pumpen. 


— 


f 


Wärme. Thermometer, Ausdehnung der Körper, be- 


sonderes Verhalten des Wassers, Schmelzen, Sehmelz- ` 


punkt, Schmelzwürme, Wärmeeinheit, Dampfbildung, 
Sieden, Eigenschaften des gesättigten und überhitzten 
Dampfes, Verdampfung im lufterfüllten Raume, Ver- 
dampfungswärme, Spezifische Wärme, Warmeleitung, 
Wärmestrahlung. | 

4. Chemie. Sauerstoff, Wasserstoff, Stickstoff, Kohlenstoff, 


Kohlensäure, Kohlenoxyd, Kohlenwasserstoffe, Holz und ` 


Steinkohle, Verbrennung und Flamme, Luftmangel und als (ais sich die Sache so verhält. Besonders gründlich werden 


Luftüberschuls in der Kesselfeuerung, Härte und Reinigung 
des Wassers. 


II. Praktische Lehrgegenstünde. 


l. Kessel der Lokomotive und Zubehör. 

a) Bauart der Kessel. 

b) Ausführung der Einzelteile. Baustoffe, Blechverbind- 
ungen und Verankerungen, Schmelzpfropfen, Lagerung 
des Kessels, Rost, Feuergewólbe, Aschkasten, Feuer- 

türen, Heizrohre, Stehbolzen, Auswaschöffnungen, 


Wasserabscheider. 


c) Rahmen, Rahmenverbindungen, Verbindung des Kessels 
mit dem Rahmen, Feuerkistentrager, 
zwischen Lokomotive und Tender. 

d) Achslager und Führungen. 

c) Tragfedern und Ausgleichhebel. 

f) Bewegliche Laufachsen und Drehgestelle. 

2. Triebwerk der Lokomotive. 

a) Kurbelgetriebe. 

b) Zwillings- und Verbund-Wirkung, verschiedene An- 
ordnungen des Triebwerkes, Bauart de Glehn, 
Mallet-Rimrott, Courtin, Gölsdorf, Zahn- 
radantrieb. 

c) Steuerungen von Stephenson, Allan und Heu- 
singer. 

d) Ausführung der Triebwerksteile, Zylinder, Kolben, 
Gestänge, Flach-, Kanal-, Entlastungs- und Kolben- 
Schieber, Stopfbüchsen | 

e) Anfahrvorrichtungen von Gólsdorf und Maffei. 

f; Berechnung und Wirkung der Gegengewichte. 


Kuppelung 


3. Ausrüstung der Lokomotiven. 
a) Kesselverkleidung und Führerhaus. 
b) Ausrüstungsteile. Regler, Dampfpfeife, Dampfventile, 
Druckzeiger , Wasserstandszeiger, Sicherheitsventile, 
Schmiervorrichtungen und Schmierpressen, Sandstreu- 


vorrichtung, Strahlpumpen, Ausblasehähne, Kessel- 
ablafshähne. Lufteinlalsventile. 

4. Tender. 

5. Bremsen. Handbremsen, selbsttätige und nichtselbsttätige 
Westingliouse-Bremse, Dampfbremse, Rtickdruck- 
hremse. 

6. Leistungsfüähigkeit der Lokomotive. Zugkraft, Laut-, 


Steigungs- und Krümmungs-Widerstand. 


7. Behandelung und Wartung der Lokomotive. Feuern, 
Speisen, Schmieren, Ursachen der Kesselexplosionen, Unter- 
suchung der Lokomotive vor und nach der Fahrt, Mafs- 
nahmen bei Schadhaftwerden der Lokomotive. 


Der Unterricht allgemein verständlicher und 
leicht fafslicher Form gegeben, jedes tiefere Eingehen in die 
Theorie und die Anwendung mathematischer Ausdrücke wird 
vermieden. Der künftige Führer soll die Mechanik seiner 
Lokomotive und deren Behandelung gründlich verstehen und 
soll diese Kenntnisse auch richtig nachweisen können. Von 
den physikalischen Vorgängen und Erscheinungen soll er einen 
klaren Begriff haben, er braucht weniger zu wissen, warum, 


wird in 


die Gegenstände der Naturlehre behandelt, die für den Dienst 


des Lokomotivführers von besonderer Wichtigkeit sind. So 


— wird auf die Vorgänge bei der Verbrennung und Verdampfung 


näher eingegangen, während es bei anderen Gegenständen, wie 
Wärmeeinheit, Wärmegleichwert. als genügend erachtet wird, 
wenn der Führer weils, was unter Wärmeeinheit verstanden 
wird, dals Wärme in Arbeit umgesetzt werden kann und eine 
Wärmeeinheit einer bestimmten Arbeitsgrófse gleichwertig ist. 

Bei den geringen Vorkenntnissen, die die Schüler in der 
Volksschule erworben und in den langen Jahren der Berufs- 
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arbeit grófstenteils wieder verloren haben, denn Gewerbe- 
schulen haben meist nur die Heizer besucht, die ihr Hand- 


werk in der Stadt erlernt haben, müssen Lehrer und Schüler 


sich sehr bemühen, wenn sie in der kurzen Zeit das Unter- 
richtsziel erreichen wollen. Zur Erleichterung des Verständ- 
nisses dienen die in grofser Zahl vorhandenen Lehrmittel, von 
denen einige in Abb. 1 bis 8, Texttaf. B und 9 bis 17, Text- 
taf. C dargestellt sind. Aufser den bekannten Lehrmitteln für den 
physikalischen Schulunterricht sind es vor allem Steuerungs- 
modelle, Schnitte durch ausgemusterte Flach- und Kolben- 
Schieber, Anfahrvorrichtungen, Strahlpumpen, Schmierpressen, 
Radreifenbefestigungen, Luftsaugeventile. ferner ganze Ventil- und 
Flach-Regler, Stangenköpfe, feste und verstellbare Blasrohr- 
mundstücke, Entlastungschieber, Sicherheitsventile, Wasserstands- 
zeiger, Geschwindigkeitsmesser, Bauteile der Lokomotivkessel, der 
Überhitzereinrichtungen. Die selbsttätige und die nicht selbst- 
tätige Westinghouse-Bremse sind in der aus den Abb. 2 
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und 3, Texttaf. B ersichtlichen, betriebsfähigen Einrichtung 
zusammengebaut: für die einzelnen Teile der Bremseinrichtung 
wie Luftpumpe, Bremszylinder, Steuerventile, Führerbrems- 
Druckregeler,. Druckregelventile, sind bewegliche 
die zur Fr- 


ventile , 
Modelle, Schnitte oder ganze Sticke vorhanden, 
klärung beim Unterrichte verwendet werden und den Schülern 
in den Vorbereitungsstunden zur Verfüguug stehen. 

Für den theoretischen Teil des Unterrichtes wird ein 
Leitfaden benutzt, cin solcher für den ganzen Unterrichtstof 
liegt im Entwurfe vor. 

Nach Vollendung des Kurses werden die Schüler von den 
Lehrer, der den Unterricht erteilt hat, in Gegenwart. des Vor- 
standes der llauptwerkstátte mündlich geprüft. Das Schluls- 
urteil wird aus den einzelnen Urteilen über Fleils, Befähigung 
und Fortschritt, jeweils getrennt für die Leistungen in der 
Schule und der Werkstätte, und aus dem vierfach bewerteten 
Mittel der Prüfungsurteile berechnet. 


Über den Lauf steifachsiger Fahrzeuge durch Bahnkrümmungen. 
Ingenieur Dr. K. Schlöß in Wien. 


Den Bemerkungen des Sr.-3ng. Heumann* zu dem 
frühern Aufsatze über denselben Gegenstand **) ist zunächst ent- 
gegen zu halten, dals die Untersuchungen von Tr.:\ng. 
Uebelacker***), auf welche Heumann Bezug nimmt, schon 
aus dem Grunde auf den vorliezenden Fall nicht ohne Weiteres 
anwendbar sind, weil sie auf eine andere Richtung abzielen 
und daher nieht vorweg für den hier behandelten. Gegenstand 
als Grundlage herangezogen werden kóunen. 

Heumann setzt, in vermeintlicher Anlehnung an die 
Ableitung von Uebelacker, die Arbeit, die bei der Fort- 
bewegung des Fahrzeuges um den Winkel y in der Bahn- 
krümmung geleistet wird, gleich der Summe aus den Arbeiten 


der Reibung zwischen Rädern und Schienen bei der Ein- 


drehung der Räderpaare in ihre sich gleich bleibende Richtung 
yum Krümmungsmittelpunkte. Aus dieser Gleiehsetzung er- 
geben sich Krümmungswiderstände für die Tonne Wagen- 
gewicht, die wesentlich grölser sind, als jene die allein aus der 
Gegenüberstellung der gleichgeriehteten Arbeitsleistungen, also 
der Wegteile be und b'e* der Gleitwege der Räder auf den 


Abb. 2. 


Anlaufendes Rad der 
Vorderachse. 


Abb. 1. Zerlegung der Reibungs- 
wege zwischen Rad und Schiene. 


*) Organ 1912, S. 257. 

22 Organ 1912, 8. 59, 
2 Die Bewegung der Drehgestelle von Lokomotiven durch 
Bahnkı ümmungen” von Tr. na. Uehelacker (Beilagenheft zum 


Organ 1913). 


Schienen (Textabb. 1) zum Weg des Fahrzeuges in der Pahu- 
krámmung folgen. Die Bewegung der Räderpaare in der 
darauf rechtwinkeligen Richtung, entsprechend ac und ar, 
erfolgt durch den Zwang der führenden Schienen und äufsert 
sich als Spurkrauzreibung, die tatsächlich, wie Heumann 
annimmt, verhältnismäfsig gering ist, da sie von dem quadratischen 
Malse des Reibungsbeiwertes von Rad «und Schiene abhängt. 
In der früheren Untersuchung*) ist eben die Anschauung 
festgehalten, dafs nur geradlinig gleich oder entgegengesetzt 
gerichtete Arbeitsleistungen einander gegenüber gestellt werden 
können. Bei Festhaltung dieses Gedankens war es nötig, die 
Widerstandsarbeiten in die Richtungen zu zerlegen, in denen 
die überwindenden Kräfte wirken. 

Diese Zerlegung ist in der frühern Untersuchung auch 
tatsächlich durchgeführt und getrennt behandelt, woraus die 
beiden Widerstände w, und w, hervorgehen, die zusammen den 
ganzen Krümmungswiderstand w liefern: 

Dafs die Spurkranzreibung, wie Heumann angibt, 
in der Richtung der Berührenden im Punkte € (Textabb. 3. 
sondern rechtwinkelig auf die Richtung A, C wirkt. Ist richtig. 
nur liegt der Punkt € bei den tatsächlich vorkommenden Ach 
ständen nieht so weit vor dem Punkte A,, wie dies in der 
von Heumann gewählten Textabb. 2 **) dargestellt ist. 

Nach meiner Ableitung ***) besteht für den Anlaufwinkel « 


nicht 


Wagerechter Schnitt durch den Radreifen 10mm unter 


Abb. 3 
Schienenoberkante. 


Radachse die 


(Textabb. 3) und den Abstand y von der 
Gleichung: 


2) Organ 1912, S. 50. 
**) Organ 1912, S. 258, 
***) Organ 1012, S. 64, 
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Texttafel B. 


Abb. 1 bis 8. Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bei den badischen 
Abb. 1. Heizerschule, Blick in den Schulsaal. 


Staatseisenbahnen. 
Abb. 2. Westin gho use- Bremse. 
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Abb. 8. Triebwerk einer Vierzylinder-Verbund-Lokomotive. Hoch- 


d i ierzylinder-Verl -Lokomotive mit druckzylinder links unten. Niederdruckzylinder oben, ‚mit Frisch- 
Abb. 7. Triebwerk une UM dioc dampfhahn, Luftsaugeventil und Anfahrventilen. Die beiden unteren 


Zylinder stellen die beiden Zylinder einer Zweizylinder- Verbund- 

Lokomotive dar, die Aufwerfhebel und Hüngeisen der Heusinger- 

Steuerung sind ungleich lang, die Aufwerfhebel sind versetzt, so daß 
der Niederdruck-Zylinder größere Füllung erhält. 


Texttafel C. 


Abb. 9 bis 17. Die Ausbildung der Lokomotivmannschaft bel den badischen Staatselsenbahnen. 


Abb. 9. Kolbenschieber einer Vierzylinder-Verbund-Lokomotive mit 
Anfahrventilen. 
- Abb. 10. Niederdruckkolbenschieber zur Hülfte durchschnitten, 
Schieberkasten mit den Kanülen durchschnitten. 


` Lweistufige Luftpumpe 
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Abb. 17. Geschwindigkeitsmesser der Bau- 


Abb. 15. Sprühhaube, Sicherheitsventil von arten Haußhälter, Klose und Petri. 


Abb. 13. Schni — A e Ramsbottom, Po - Sicherheitsventil, ein Sicher- 
i o ns a Teile heitsventil älterer ER Blasrohrkopf mit Hülfs- 
bläser, Schmierpumpe und, Sichtöler. 


Abb. 16. Blasrohrkopf mit verstellbarer Düse, Einrichtungen 
zur Darstellung des Einflusses der bewegten Massen auf die 
Ruhe des Ganges, 
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Abb. 14. 
Luftsaugeventil, Dampfpfeife, N, 
Flachregler, Druckmesser, n | Ar —— 


Frischdampfhahn mit Luft- 
saugeventil, Ventilregler, 
saugende Dampfpumpe, Zy- 
linder - Sicherheitsventil, 
Flachschieber mit Entlastung, 
Schieber nach W ei fi. 
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D 
Vy +m 2 
hieraus ist y = , ans 
Vil-—tg’a 
für den Kriminungshalbmesser R und den Achsstand =r ist 


r 

die Tangente des Anlaufwinkels a annähernd = oR: 
Wenn nun beispielsweise r — 10m, R — 180m und 
D = 500 mm ist, so ergiht sich der Abstand v des eigentlichen 
Reibungspunktes C von der Achse mit nur 14 mm, und von 
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langen, in steilen Steigungen liegenden, scharfen Bogen mülsten 
sich daher bei Lenkachswagen mit Achsständen von 7m und 
darüber nach Heumann wesentlich höhere Zugwiderstände 


. ergeben, als tatsächlich auftreten. Ein Beispiel hierfür bietet die 


Zugförderung auf dem Semmering, wo vielfach Steigungen von 
25% ane in Bogen von 190 m Halbmesser vorkommen. 

Bei den dort in Personenzügen verwendeten steifachsigen 
und Lenkachs-Wagen von 4,8 bis 7,6m Achsstand würden 
sich nach Heumann Bogenwiderstande von 3 bis 4?/,, und 


damit derart hohe Zugwiderstände ergeben, dals die diese Züge 


dem Reibungswiderstande S ` 


Abb. 4. Zerlegung des Reibungs- (Textabb. 4) entfällt selbst 


widerstandes zwischen Sperrkranz hei Anah dee i 
und Schiene. nt me adleser ung n- 


stigen Werte ein sehr be- 


Seitenkraft S, in der Richt- 
ung der Berührenden, statt 
deren in meiner Ableitung der 
Vollwerte der Reibungsgrófse S 

gesetzt wurde, wodurch aber 

B t E der Widerstand im Ganzen zu 
grofs, nicht zu gering ausfällt. 
Nach den heute vorliegenden Erfahrungen kann kaum be- 
stritten werden, dals Wagen mit Lenkachsen keinen nennenswert 


geringeren Widerstand in Bahnkrümmungen ergeben, als steif- 
achsige gleichen Achsstandes. Auf Gebirgstrecken mit vielen, 


trächtlicher Teilwert auf die | 


befördernden Lokomotiven die ihnen tatsächlich angehängten 
Zuglasten nicht mit der fahrplanmäfsigen Geschwindigkeit be- 
fördern, und auf Bahnstellen, wo die steilste Steigung im 
schärfsten Bogen liegt, nicht anfahren könnten. Übrigens 
dürfte in Kürze gelegentlich der vom technischen Ausschusse 
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen *) geplanten Über- 
prüfung der $$ 87 und 118 der TV., die Zunahme des 
Bogenwiderstandes von vierrädrigen Wagen mit steifen und 
mit Lenkachsen bei allmäliger Vergrölserung des Achsstandes 
durch Versuche festgestellt werden, deren Ergebnisse möglicher- 
weise eine weitere Grundlage für theoretische Untersuchungen 
dieses Gegenstandes bieten werden. Es empfiehlt sich daher, 
vor weiterm Eingehen auf diesen (Gegenstand die Ergebnisse 


dieser Versuche abzuwarten. 


*) Organ 1912, S. 34, Ziffer III. 


Ablaufanlagen auf Verschiebebahnhöfen für Eselsrúckenbetrieb, 


Cauer, Geheimer Baurat, Professor ın Berlin. 


Unter der obigen Überschrift veröffentlicht Herr Dr.-3ng. 
Sammet in Karlsruhe einen mir erst jetzt nach den Ferien 
zu Gesicht gekommenen Aufsatz *), in dem er sich mit meiner 
Abhandelung**): «Ablaufneigungen der Verschiebebahnhöfe» 
beschäftigt. Er greift aus dieser Abhandelung indes nur einen 
Punkt heraus, um hinsichtlich dieses Punktes meine Ausführ- 
ungen «zu widerlegen». 

Da ich nicht voraussetzen darf, dafs alle Leser dieser 
Zeitschrift meinen Aufsatz gelesen haben, so mufs ich zunächst 
meinen von Sammet nicht einwandfrei wiedergeyebenen Ge- 
dankengang, soweit er hier in Frage kommt, in Kürze dar- 


legen ***), 


Man unterscheidet bekanntlich zwei Hauptanordnungen von | 


Verschiebebahnhöfen, solche mit durchgehender Neigung, und 
solche, bei denen das Gefälle hauptsächlich an der Ablaufstelle 
in einem Ablaufberge (Eselsrücken) vereinigt ist. Bei dieser 


, geben kann. 
die ganze Gefällhöhe für die Wagen geringsten Widerstandes 


Hauptanordnung kann das erforderliche Gesamtgefälle in ver- . 


schiedener Weise auf den eigentlichen Ablaufberg und die an- 
schlielsenden Richtungsgleise verteilt sein. Es ist davon aus- 
zugehen, dafs grundsätzlich die ganze Gefallhéhe grols genug 
sein soll, um einen ablaufenden Wagen oder eine Wagengruppe 


*) Organ 1912, S. 259, 273. 
**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1912, 


März. 
***| Wer sich ausführlicher über das Ergebnis meiner Unter- 


suchungen, aus deren Zusammenhang Sammet einen Teil heraus- ` 


gegriffen hat, unterrichten will. den mufs ich auf die genannte Ver- 


öffentlichung verweisen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


bis an das Ende der Richtungsgleise zu befördern. Da be- 
steht nun die Schwierigkeit, dafs die Laufwiderstände der 
Wagen sehr verschieden sind. Man hilft sich bekanntlich so, 
dals man «der Bemessung der ganzen Gefällhöhe einen mittlern 
Laufwiderstand zu Grunde legt, der auch unter Berücksichtig- 
ung des grölsern Widerstandes in Weichen und Gleisbogen er- 
fahrungsmälsig für einen ordnungsmäfsigen Ablaufbetrieb aus- 
reicht, wobei sich. je nach der Lage und Himmelsrichtung, 
nach den Witterungsverhältnissen des Bahnhofes, nach den 
vorherrschend verkehrenden Wagengattungen eine verschiedene 
Gefallhóhe der Ablaufanlage im Ganzen als zweckmälsig er- 
In allen Fällen kommt man darauf hinaus, dafs 


zu grols, für die Wagen grófsten Widerstandes zu klein ist. 
Gleichwohl erzielt man, sofern man in der Wahl des mittlern 
Widerstandswertes eine glückliche Hand gehabt hat, eine be- 
fricdigende Wirkung, da die schlecht laufenden und vorzeitig 
zum Stillstande gekommenen Wagen von den besser laufenden 
weiter mitgenommen werden. Dies gilt jedoch ohne Weiteres 
nur für diejenigen Wagen oder Wagengruppen, die annähernd 
bis an das Ende der Richtungsgleise zu laufen haben. Für 
alle die Wagen dagegen, die weniger weit laufen sollen, Kommt 
es wesentlich darauf an. wie das Gesamtgefälle auf den eigent- 
lichen Ablaufberg und die Richtungsgleise verteilt ist. 

Von der ältern Anordnung, das ganze Gefälle in den 
Ablaufberg zu verlegen, die Richtungsgleise aber wagerecht 


anzuordnen, ist man wohl allgemein zurückgekommen. Über 
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die Grófse des in die Richtungsgleise zu verlegenden Teiles 
des Gesamtgefälles gehen aber die Anschauungen weit auseinander. 
Man hat unter anderem vorgeschlagen, diesen Teil des Ge- 
falles auf das Gesamtgefälle überhaupt nicht in Anrechnung 
zu bringen, also das errechnete Gesamtgefälle in den Ablauf- 
berg zu verlegen, das Gefälle der Richtungsgleise demnach als 
Zuschlag zu behandeln. Einem solchen, wissenschaftlich Jeden- 
falls nicht zu rechtfertigenden Verfahren gegenüber habe ich 
empfohlen, das Gesamtgefälle, wie es sich aus einem mittlern 


gemacht werden, als erforderlich ist, um die ablaufenden 
Wagen oder Wagengruppen ausreichend weit auseinander zu 
ziehen, das heifst, so weit, dafs sie sich innerhalb der Ver- 
teilungstrecke nicht einholen, vielmehr die Weichen zwischen 
zwei sich folgenden Wagen oder Wagengruppen mit Sicherheit 
umgestellt werden können. Der in die Richtungsgleise verlegte 
Teil des Gesamtgefälles soll tunlich so grofs sein, dafs das 
Gefälle der Richtungsgleige annähernd dem geringsten Wagen- 
widerstande entspricht. 

Durch solche Verteilung des Gesamtgefälles wird einmal 
erreicht, dafs die Wagen bis zum Fulse des Ablaufberges keine 
üherflüssig grofse Beschleunigung erhalten, dafs also der (Ge- 
brauch der Gleisbremse und der damit verbundene Verschleifs 
tunlich eingeschrànkt wird und die aus schnellem Weiterlaufe 
der Wagen drohenden Gefahren möglichst vermieden werden. 
Anderseits ergibt sich die Folge, dafs die mit verhältnismäfsig 
geringer Geschwindigkeit in die Richtungsgleise einlaufenden 
Wagen in der Erreichung ihres Zieles möglichst unabhängig 
von der Laufweite werden. Unbedingt gilt dies nur für die 
Wagen geringsten Widerstandes, die überall das, was sie an 
lebendiger Kraft durch den Laufwiderstand verlieren, 
das Gefälle der Richtungszleise ersetzt erhalten. | 
als dem geringsten Laufwiderstande ungefähr 
darf man das Gefälle der Richtungszleise nicht 
die Waren geringsten Widerstandes sonst 
Keraten und Unheil anrichten könnten. 
vorzeitig stehen bleiben, ist aber auch kein e 
weil diese durch die dagegen stolsenden, leichter laufenden 
Wagen in dem Gefälle leicht mitgenommen werden, so d 
ein besonderes Weiterschieben der W 
Brechstangen oder gar mit I 
vorgeschlagenen Anordnung a 
können. 


durch 
Aber grólser, 
entsprechend, 
machen, weil 
in schnellern Lauf 
Das Schwerläufer 
rheblicher Mangel, 


agen mit der Hand, mit 
‚okomotiven grade bei der hier 
m ehesten wird entbehrt werden 


Gegen diesen Vorschlag Zur Verteilung des Gesamtge- 
filles auf Ablaufberg und Richtungsvleise mag eingewendet 
werden, dafs die Summe der beiden Gefallteile nicht mit der 
unabhängig davon ermittelten ganzen Gefällhöhe übereinzustimmen 
braucht. Dieser Widerspruch ist aber nur Scheinbar, da alle 
hier in Betracht kommenden Grófsen 


hier mehr oder weniger auf 
Schätzung beruhen, 


so dafs eine genaue Übereinstimmung über- 
haupt nicht in Frage Steht. Auch ist in meiner 


an emem Beispiele gezeigt, dafs die auf Erfahrung beruhenden 
Höhen besonders bewährter Ablaufanlagen in der Tat eine 
Zerlegung zulassen. die dem obigen Vorschlage annähernd 


als ` 


Abhandelung | 


der Richtungsgleise, und dafs diese durch 
- geschwindigkeit bedingt ist, 


entspricht. Im Übrigen sollte der von mir empfohlene Grund. 
satz keine starre Regel sein, sondern nur die Richtung ap. 
deuten, in der ein Vorgehen anzustreben Sel wie denn be. 
sonders betont war, dafs nicht etwa eine bestimmte Zahl hier 
, für alle Fälle empfohlen werden sollte. 
Was hat nun Sammet an meinem Vorschlago au. 
| setzen? Auch er will die Richtungsgleise weder ganz ware. 
recht, noch mit ganz schwacher Neigung anlegen. Statt ik 
von mir in einem Beispiele als dem geringsten Widerstand 
| entsprechend angenommenen Neigung von 1 : 500 will er Y. 
ungen von 1:600 bis 1: 800 anwenden. Den Grundsatz. den 
Ablaufberge ein Gefälle zu geben, das zum Auseinanderzich- 
der Wagen oder Wagengruppen grade ausreicht, lehnt er ii 
und verlangt statt dessen, dafs die Laufgeschwindigkeit "n i 
ladenen, offenen Wagen am Anfange der Sammelgleise bel 
| Hauptablaufanlagen etwa 4,5 bis 5,0 m:Sek, bei Nebenabluf 
| 
| 
| 


| 


—— +, ll 


anlagen etwa 4,0 bis 4,5 m;Sek betragen soll. 

Einen ziffernmäfsig bestimmten Wert für alle mögliche 
Fälle vorschreiben zu wollen, ist an sich verkehrt. Der Vor- 
| Schlag von Sammet làfst aber aufserdem den für die SUE 

des Ablaufberges wichtigsten Punkt, seine Leistungslihighet, 
bei der die Beziehungen zwischen Abdrückgeschwindigkeit. Ge- 
fälle und Gleisentwickelung in Betracht kommen, A 
Die von Sammet vorgeschlagene bestimmte Zahl für die 
schwindigkeit des Kinlaufes der Wagen in die Richtung 
ist für die Bemessung der Höhe und für die Gestaltung is 
Ablaufberges auch praktisch nicht verwendbar, wenn n nicht 
aufserdem die Abdrückgeschwindigkeit in Rechnung zieht. 
Und warum werden diese Einwände gemacht, d P 
die Neigung der Richtungsgleise nicht mehr als kennt 2 
ja nicht 1:500 (der Unterschied zwischen peiden VEER 
lmm auf 3m!) betragen? «Die Finlaufgeschwindigket ] 
offenen Wagen in die Sammelgleise darf deshalb bei ud 
| ablaufanlagen nicht unter 4,5 m Sek bemessen BR 
man sonst Gefahr läuft, dafs die Laufweiten der an) 
und Schwerläufer ungenügend werden, und die ne A 
höhung der Laufwiderstände durch Gegenwind oder Kälte Be 
Wagen zu vorzeitigem Stillstande bringt.» Wenn man = 
den Richtungsgleisen ein Gefalle gleich dem geringsten o 
widerstande von 1: 500 gibt, so behalten die schwer m 
Wagen «bei so starkem Gefälle» ihre anfängliche a 
keit von 4,5 bis 5,0 m bis zum Ende ihres Laufes d pa 
ist wegen der Aufstófse und des Entlaufens der N. 
erwünscht.» Deshalb darf also das Gefälle der Richtungsgle' 
nicht ] : 500, sondern äulsersten Falles 1: 600 betragen. 


Also kurz SOsagt: «Die beschleunigende ee 
Ablaufberges mufs die von Samınet verlangte o " 
da sieh sonst die Neigung der Richtungsgleise mit 1: 80 hr 
1:600 als zu gering erweisen würde. Diese darf aber an de 
seits nicht gröfser als 1:800 bis 1:600 gemacht dis f- 
sich sonst die von Sammet verlangte Gefällhöhe Mà Ge 
berzes als zu grols erweisen würde.» Das ist ein ju 
beispiel eines Zirkelschlusses, Herr Sammet ist a e 
geworden, dafs seine Einlaufgeschwindiskeit durch seine , 
S seine Einlau 


l 
und dafs jedes Bedenken geg” 


443 
die Neigung von 1:500 fortfallt, wenn man die Einlauf- Wenn Sammet nun nach dieser Beweisführung weiter 
geschwindigkeit geringer wählt, erforderlichen Falles die Ge- sagt: «Der von Herrn Cauer aufgestellte Grundsatz I, dafs 
schwindigkeit besonders leicht laufender Wagen mit der Gleis- das Gefälle für die Richtungsgleise, Sammelgleise von Haupt- 
bremse, die ja dafür da ist, herabsetzt. Wer sich über den : ablaufanlagen, gleich dem geringsten Wagenwiderstande sein 
innern Zusammenhang zwischen der Höhe des Ablaufberges ' müsse, wird durch diese Betrachtungen widerlegt. An seine Stelle 


und der Neigung der Richtungsgleise nicht klar geworden ist, treten die nachstehenden Bedingungen :» und dann seine einseiti- 


hat auch meinen Vorschlag nicht verstehen, geschweige denn | gen Vorschläge folgen làíst, so besteht zwischen sachlichem Gehalt 
, und anspruchsvoller Form hier ein bedenklicher Widerspruch. 


würdigen kónnen. | 


Bekohlungsanlagen. 


Klopsch, Ober- und Geheimer Baurat, Direktor des Königlichen Verkehr- und Bau-Museums, Berlin. 

In der Beschreibung von Anlagen zur Bekohlung von | um die weiter liegenden Bunker wieder mit Kohle zu ver- 
Lokomotiven von Herrn Geheimen Baurat Othegraven*) ist sorgen. Diese Wege erfordern Zeit und Arbeit und bedingen 
auf die Anlagen auf Güterbahnhof Wahren Bezug genommen, | eine Abnutzung des Krahns und der Gleise. Werden aber 
es ist aber nicht erwähnt, dafs die dortige Anlage nachträglich | die fahrbaren Bunker durch eine Lokomotive stets gegenüber 
dahin abgeändert worden ist, dafs die Kohlenbunker fahrbar , der Stelle zur Aufstellung gebracht, wo die Entnahme der 
gemacht worden sind. Wenn in dem naturgemáís langen | Kohle aus dem Bansen erfolgt, so genügt zur Versorgung der 
Bausen die dort gelagerten Kohlen nach und nach aufgebraucht : Bunker der kürzeste Weg und die geringste Zeit. Die Bunker 
werden, so hat der Krahn dann längere Wege zurückzulegen, | auf Bahnhof Wahren sind auf eisernem Gerüste zweiseitig ge- 

lagert, damit nach jeder Seite, also gleichzeitig je zwei Loko- 


a Ä | 
Organ 1912, S. 311. | motiven bekohlt werden kónnen. 


Die Betriebswerkstatten der Eisenbahndirektion Hannover. 


Simon, Hegierungs- und Baurat in Hannover. 
richtigende Fehler: Seite 373, links, achte Zeile von unten 


In dem unter obiger Überschrift im Organ 1912, S. 371 
lies: «1075 Lokomotiven» statt «2075 Lokomotiven.» 


veröffentlichten Aufsatze befindet sich der folgende zu be- 


Nachruf. 
Dugald Drummond 7*). nischen Bahn über. 1890 begründete er ein Geschäft als 
Am 7. November 1912 verstarb zu Morven, Surbiton, der Zivil-Ingenieur und die «Glasgow Railway Engineering Co.» 
langjährige Ober-Maschinen-Ingenieur der London und Südwest- | in Govan, die jetzt von seinem Sohne Georg geleitet wird. 
Bahn, Dugald Drummond, an den Folgen eines ärztlichen 1895 wurde Drummond die Stelle eines Obermaschinen- 
Eingriffes im 73. Lebensjahre. Ingenieurs der London und Südwest-Dahngesellschaft über- 
Geboren am 1. Januar 1840 in Ardrossan, Airshire, als | tragen, die er, wie sein Vorgänger W. Adams, 17 Jahre 
Sohn eines Oberbau-Inspektors der nordbritischen Eisenbahn, | lang bekleidete. 
begann er seine Laufbahn als Ingenieur im Jahre 1856 bei Drummond war ein geschickter Lokomotivbauer, auch 
den Ingenieuren und Mühlenbauern Forrest und Barr in | führte er bei den Fahrzeugen seiner Verwaltung viele Ver- 
Glasgow, bei denen er bis zum Jahre 1864 blieb. Nachdem besserungen ein. Während sein Vorgänger für die Beförderung 
er kurze Zeit bei der später mit der nordbritischen Eisenbahn | yon Schnellzügen die 2 B-Lokomotive mit Aulsenzylindern be- 
vereinigten Edinburgh- und Glasgow-Eisenbahn in Stellung vorzugte, begann Drummond unmittelbar nach seiner Er- 
gewesen, war er in den Jahren 1864 bis 1866 Werkmeister nennuug diese mit Innenzylindern zu bauen, hielt auch bis 
und dann Werkstättenvorsteher in den Werkstätten der Hoch- | zuletzt an dieser Grundform fest, allmälig mit der Zunahme 
landbahn zu Inverness, während Stroudle y die Stellung eines ; des Zuggewichtes zu kräftigerer Bauart übergehend. Für 
Maschineninspektors bekleidete. Als dieser im Jahre 1870 als | schwersten Dienst führte er die 2 (-Lokomotive ein, liefs aber 
Obermaschinenmeister in den Dienst der London, Brighton und | noch in allerletzter Zeit eine neue 2B.S.-Lokomotive in Dienst 


trat, wurde Drummond sein Assistent. In | stellen. 1897 entwarf er die 2B.IV.[. -Lokomotive für die 


dieser Stellung verblieb er fünf Jahre, um am 1. Februar 1875 | London und Südwest-Dahn, bei der die Kolben der mit 
Stephenson-Steuerung versehenen beiden lunenzylinder auf 


einem Rufe der nordbritischen Eisenbahn-Gesellschaft Folge zu 

leisten, die ihn, obgleich er erst 35 Jahre zählte, an die Spitze E erste, die der mit Joy-Steuerung versehenen Aufsen- 

des Maschinenwesens stellte und ihn zum Obermaschinenmeister | zylinder auf die zweite Triebachse wirken. Beide Triebachsen 
waren nicht gekuppelt, die Lokomotive glich deshalb in etwas 


ernannte. Nachdem er diese Stellung sieben Jahre lang inne- 
gehabt hatte. trat er als Obermaschinenmeister zur kaledo- | der alten Verbund-Lokomotive der London und Nordwest-Bahn 
p | von Webb. 


Diese Anordnung mit unabhängigen 


Südküsten-Bahn 


Triebachsen gab 


*) Nach Engineer 1912, November, S. 523 und Engineering 1912, 
66* 


November, H. 685. 
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Drummond auf, als er im Jahre 1907 eine 2C.IV.[.S. 
Lokomotive auf der Strecke Salisburg-Exeter einführte, bei der 
die Kolben der Innen- und Aulsen-Zylinder auf verschiedene, 
aber gekuppelte Achsen wirken. Die Kolben der Innenzylinder 
werden durch Flach-, die der Aufsenzylinder durch Kolben- 
Schieber gesteuert. Im Jahre 1911 entwarf er eine noch 
stärkere 2 C-Lokomotive init zwei Paaren von Kolbenschiebern, 
die durch nur zwei Walschaert-Steuerungen angetrieben 
wurden und bei der der Antrieb der Schieber der Iunen- 
Zylinder durch einen gleicharmigen Hebel von den Schieber- 
stangen der Aufsenzylinder aus erfolgte. 

Die von Drummond entworfenen Lokomotiven zeigten 


immer etwas Besonderes. So finden wir schon sejt langer Zeit 


bei kräftigeren Lokomotiven die Kraftumsteuerung, auch führte ` 


Drummond bei allen Personenzug-Lokomotiven seine Feuer- 
büchse mit Quersiedern ein, die den Wasserumlauf im Kessel 
derart verbessert hat, dafs die Feuerbüchsen fast neun Jahre 
lang halten. Dabei entspricht die Lebensdauer der Quersieder 
einer Lokomotivleistung von mehr als 563000 km. Auch die 
Anordnung der Rauchkammer war bei seinen Lokomotiven 
eigenartig. Er ordnete ein veränderliches Blasrohr und einen 


Funkenfänger an, der die Abgase zwang, vor dem Eintritte in : 


den Schornstein in der Rauchkammer umzulaufen. 
solchen Funkenfangern ausgerüsteten 
0.28 kg/km Kohlen. 

Eine andere Anordnung betrifft einen Speisewasser- Vor- 


wärmer. Die Speiseröhren werden an der Innenwandung der 
Rauchkammer entlanggeführt, das dem 


Die mit 


Lokomotiven ersparen 


Kessel] Zustrómende 


Wasser nimmt einen Teil der Würme der Abgase auf. Dieser 
Anordnung ist jedoch ein gréfserer Wert nicht beizumessen. 


Um den Dampf vor dem Eintritte in die Zylinder durch 
die Wärme der Abgase zu trocknen, verwendete er ein viel- 
röhriges Dampfeinströmrohr in der Rauchkammer ; ein oberer 
und ein unterer Sammelkasten waren durch zahlreiche dünne 
Rohre verbunden. Noch vor Kurzem rüstete er eine Loko- 
motive mit kastenförmigen , vor der Rauchkammerrohrwand 
liegenden Dampftrocknern aus. Auch führte er bei allen Per- 


sonenzug-Lokomotiven die zusammengesetzte Krummachse ein. 


An die Stelle der gebräuchlichen offenen Kurbelstangen- 
köpfe mit Bügel setzte Drummond die «Marine»-Form. Eine 
mälsige Überhitzung des Speisewassers erreichte er dadurch, 
dafs er einen Teil des Abdampfes der Zylinder durch in den 
Tenderwasserkästen angeordnete Röhren leitete. 
hierdurch 13 ^|, an Kohle, 

Wärme von 829 C 


Er ersparte 
das Speisewasser erreichte eine 
; bei der die Dampfstrahlpumpen nicht mehr 


Nachrichten aus 
Auszug aus der Niederschrift der Verei 


Die Tagesordnung umfafste 45 Punkte. 
Bericht betrifft neben einigen Gegenst 
deutung hauptsächlich die Technik des Eisenhahnwesens be- 
sonders die Arbeiten des Ausschusses für technische Angelegen- 
heiten und der Technikerversammelung berührende Gegenstände. 


*) Letzter Bericht Organ 1911, S. 198, 


Der vorliegende 
änden allgemeiner Be- 


zogen. Drummond entwarf deshalb eine besondere Doppel- 
Dampfpumpe, die teils liegend, teils stehend angeordnet wurde. 
Seine Tender unterschieden sich von den gebräuchlichen. drej- 
achsigen dadurch, dafs sie zwei zweiachsige Drehgestelle hatten, 


Auf die Überhitzung des Dampfes legte Drummond 
keinen Wert, er behauptete, eine gründliche Trocknung des 
| Dampfes genüge im Lokomotivbetriebe. Auch war er gegen 
die Einführung der Verbundwirkung, die besondere Art des 
Betriebes der englischen Eisenbahnen mache sie nicht nur 
unnötig, sondern unpassend. 


| Auch im Baue von Werkstätten standen Drummond 
reiche Erfahrungen zu Gebote. Unter seiner Aufsicht uw 
nach seinen Entwürfen verlegte die Südwestbahn ihre Loko. 
motiv- Werkstatt von Nine Elms nach Eastleigh, wo eine allen 
Auforderungen der Neuzeit gewachsene Werkstätte eutstand, 
Auch bei dem Neubaue der Werkstätte Cowlains der nord- 
| britischen Eisenbahn und der Werkstätte St. Rollox der 
kaledonischen Bahn machte man sich die Erfahrungen 
Drummond’s zu Nutze. 


| Im Jahre 1903 führte Drummond den Triebwagen- 
| verkehr zwischen Fratton und Havant ein; der erste Trieb- 
| wagen hatte 10 Plätze I. und 32 Plätze II. Klasse, die Höchst- 
geschwindigkeit betrug 48 km St. 

Drummond war seit 1881 Mitglied der «Institution of 
Civil Engineers» und Inhaber der von dieser Vereinigung ge- 
stifteten Telford-Denkmünze. 1x86 wurde er Mitglied der 
«Institution of Mechanical Engineers», auch gehörte er der 
«Association of Railway Locomotive Engineers» an und bs 
kleidete bei dem «Engineer and Railway Staff Corps, Terri- 
torial Force» den Rang eines Majors. 


— ———— —————— 


Drummond war eine hervorragende Arbeitskraft, hatte 
ein verschlossenes und lauteres Wesen. Armen und Bedrangten 
war er ein stiller freigebiger Wohltäter. Grols ne ps 
Fähigkeit der Gestaltung von Verwaltungen, sein Urteil in 
Fragen der Ingenieur-Ausbildung wurde auch auswürts Beet 
Mit seinen Arbeitern und Beamten trat er persönlich in Be- 
rührung und stand ihnen einmal wöchentlich zur Entgegen- 
nahme von Beschwerden zur Verfügung. Alle Fälle der e 
strafung von Übertretungen bearbeitete er selbst. Schuldige 
bestrafte er schwer, er war aber freigiebig bei Erteilung von 
Belolinungen. 


ich die Eisen- 
Die Ingenieure im Allgemeinen und namentlich die 


i : ; vorragendeu 
bahn-Ingenieure haben in Drummond einen hervorrag : 
Vertreter verloren. 


dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
nsversammelung zu Stuttgart am 4. bis 6. September 
1912. 4) 


: NET ; eschlossenen 
| Von den 68 dem Vereine angehórenden oder wd "m 
Verwaltungen waren 58 durch 102 Abgeordnete, pred ST 

| beiden Vereinszeitschriften durch die beiden Schriftle 
treten. a 
Verwalt 

Die durch den Vorsitzenden der Geschäftführenden 
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ung, Herrn Eisenbahndirektionsprásidenten Rüdlin eröffnete Ver- 
sammelung wurde von Herrn Ministerpräsident Dr. von Weiz- 
säcker seitens der Königlich Württembergischen Staatsregierung 
und von Herrn Oberbürgermeister Lautenschlager seitens 
der Stadt Stuttgart mit warmen, der Verdienste des Vereines 
um das Verkehrswesen gedenkenden Worten begrüfst, die der 
Vorsitzende mit dem Ausdrucke des Dankes der Versammelung 
erwiederte 

Herr Sektionschef a. D. Dr. Freiherr von Róll hob so- 
dann in warmen Worten die Verdienste des verstorbenen Herrn 
Ministerialdirektor Behrendt, frühern Vorsitzenden der Ge- 
schäftführenden Verwaltung, hervor, dessen Andenken die An- 
wesenden durch Erheben von den Sitzen ehren. 


I. Geschäftsbericht der Geschäftführenden Ver- 

waltung für die Zeit vom 1. VIII. 1910 bis 31. 

VII. 1912. 

Aus dem Berichte ist zu erwähnen, dafs der Zuwachs an 
Bahnlänge 2653,06 km betrug und dafs sich diese am 31. VII. 
1912 auf 108 104,88 km, fast genau ein Drittel der Länge 
des europäischen Bahnnetzes belief. | 


H. Ausschlufs der Vertretung in Unterausschüssen. 

Ein Antrag der (reschäftführenden Verwaltung. wonach 
Vertretungen in Unterausschüssen, auch in den aus Einzelmit- 
gliedern bestehenden, unzulässig erklärt werden soll, wird zur 
Ergänzung der Satzungen aufgenommen. 


VII. Herausgabe des Werkes: »Geschichte des 
Lokomotivbaues«. 
Nach einem Berichte über den Stand der Arbeiten an 


dem Werke stimmt die Versammelung der Herausgabe im 
Selbstverlage zu, und dafs aulser dem gemäls S 2 des Uberein- 
kommens, betreffend die Aussetzung von Preisen, für den ab- 
laufenden vierjährigen Abschnitt zur Verfügung stehenden Be- 
trage von 15000 .M auch der für den kommenden vier- 
jährigen Zeitabschnitt verfügbare Betrag von 15000 .M für 
die Herstellung des Werkes verwendet werde. 


XXVIII. Verladung von Kurzhólzern und Ánderung 
der Anlage VI D und E des Vereinswagen- 
übereinkommens.*) 

Die Versammelung genehmigt eine vollständige Neuauf- 
stellung der Anlage VI des V.W.Ü. betreffend Beladung der 

Güterwagen mit den Abschnitten: A) allgemeine Bestimmungen, 


— 
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B) Verladung von Holz mit regelmäfsigen Lagerflächen auf 
einem und zwei Wagen, C) ebenso mit unregelmälsigen Lager- | 


flächen, D) Verladung von Schienen, Langeisen, Eisenbauteilen, 
Dampfkesseln und dergleichen, E) Verladung von losem Heu, 
Stroh, Tabak, Baumrinde und dergleichen. Den Vorschriften 
sind die die Verladeweisen darstellenden Skizzen beigegeben. 


XXIX. Bestimmungen über Wagen für den Versand 
verflüssigter Gase. **) 

Nach Anlage VII zum V.W.U. sollen alle Kesselwagen 
selbsttätige Entlüftungsvorrichtungen haben, das ist aber bei 
Wagen für hoch gespannte verflüssigte (rase unzulässig. Des- 
halb wird beschlossen, diese Anlage VII in $ 5 Absatz 3 wie 
folgt zu ändern: 

Die Kesselwagen. -— mit Ausnahme der Topfwagen und 
der für den Versand verflüssigter Gase bestimmten Wagen —, 
müssen mit einer selbsttätig wirkenden Entlüftungsvorrichtung 


*) Ziffer VI der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses, 
Riva. Organ 1912, S. 33. — Ziffer I der 93. Niederschrift des tech- 
nischen Ausschusses, Köln, Organ 1912, S. 31, 33. 318. 

**) Ziffer V der 91. Niederschrift des technischen Ausschusses, 
Frankfurt a. M., Organ 1911, S. 298. 


versehen sein, die so beschaffen sein mufs, dals das Hinein- 

schlagen einer Flamme sowie die Beraubung des Kesselinhaltes 

ausgeschlossen ist. 

XXXI Wagenlänge und Überhänge. 

Die Vorschläge des technischen Ausschusses *) für eine 
Neufassung des $ 125 der T. V. betreffen! Wagenlängen und 
Überhänge werden der Vorlage entsprechend angenommen, und 
die Geschäftführende Verwaltung wird beauftragt, der Direktion 
der » Internationalen Schlafwagengesellschaft«, sowie den vereins- 
fremden Verwaltungen. deren Wagen auf Vereinstrecken über- 
gehen, diese Beschlüsse mitzuteilen. 

XXXIL Ergänzung der T. V. durch besondere Vor- 
schriften über den Bau von Kesselwagen.**) 
Die Versammelung beschliefst, die vom technischen Aus- 

schusse vorgeschlagenen Destimmungen ***) über den Bau von 

Kesselwagen und Topfwageu als S 134a den T. V. einzufügen 

und das Inhalts- und Sach-Verzeichnis der T. V. entsprechend 

zu ergänzen. 

XXXII. Änderung der Bestimmungen der T. V. über 
die Anschriften des Gesamtgewichtes an 
schweren Güterwagen. y) 

Nach dem Antrage des technischen Ausschusses genehmigt 
die Versammelung für X 64.4; 140,1e; 140.3e und 140,5 der 
T. V. folgende Fassung: 


1. X 64, Abs. 4: 
Das auf ein Meter Wagenlänge einschliefslich der Puffer 
entfallende Gesamtgewicht (Eigengewicht und Tragfahig- 
keit) soll in der Regel nicht über 3,6 t betragen. 


2. $ 140, Abs. le: 
das auf ein Meter Wagenlänge einschliefs- 
lich der Puffer entfallende Gesamtgewicht 
(Eigengewicht und Tragfähigkeit) in Tonnen, 
wenn es 3,1t überschreitet. T1) Die Anschrift 
ist auf weifsem Grund in schwarzer Farbe 
und mit schwarzer rechteckiger Umrahmung 
anzubringen. 

3. 8 140, Abs. 3e: 
das auf ein Meter Wagenlänge entfallende 
Gesamtgewicht auf der linken Hälfte der 
Kastenseitenwand und zwarneben oderunter 
dem Gattungszeichen oder, wenn ein Solches 
nicht vorhanden ist, neben oder unter der 
Ordnungsnummer. 

4. $ 140, Abs. 5: 


Es emptiehlt sich, die Anschriften an Güterwagen be- 
sonderer Bauart (Kesselwagen usw.) sinngemäls nach den 
Absätzen 3 und 4 zu behandeln. Die Anschrift 
des auf ein Meter Wagenlänge entfallenden 
Gesamtgewichtes ist bei Kesselwagen auf 
der Anschriftentafel anzubringen. (Vergl. § 
134a, Abs. 12.) 


*) Ziffer H der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses, 
Riva, Organ 1912, S. 34. 

**) Ziffer VI der 89. Niederschrift des technischen. Ausschusses, 
Bozen, Organ 1910. S. 35. — Ziffer 1 der 90. Niederschrift des tech- 
nischen Ausschusses, Straliburg 1. E., Organ 1910, S 345. — Ziffer V 
der 91. Niederschrift des technischen Ausschusses, Frankfurt a. M., 
Organ 1911, S. 300. 

***) Mitgeteilt Organ 191], S. 300. 
+) Zitfer Y der 92. Niederschrift des technischen Ausschusses. 
Riva, Organ 1912, S. 35. — Ziffer III der 93, Niederschrift. des tech- 
nischen Ausschusses, Köln, Organ 1912, S. 318. 
tt) Erforderlich wegen bestehender Brücken. 
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XXXIV. Anschrift der Ladegüter an Kesselwagen.*) 


Entsprechend dem Antrage des technischen Ausschusses 
beschliefst die Versammelung, die T. V. durch die folgenden 
beiden Zusätze zu ergänzen: 


l. In Absatz 1 des S 140 ist als neuer Punkt o) aufzu- 
nehmen : 


»0) bei Kesselwagen die für den Wagen zu- 
gelassenen Ladegüter.« 


2. Der Absatz 7 des $ 140 ist wie folgt abzuändern: 
> Den Bestimmungen unter Absatz 3 bis 6 
muls bei Erneuerung des Anstrichs und bei 
Neubeschaffungen, den Bestimmungen unter 
Absatz lo bezüglich der Anschrift der Lade- 
güter an Kesselwagen und unter Absatz 3c, 


d und n bezüglich der Anschriften des Eigen- . 


gewichtes spätestens bis zum l. Januar 1914 
entsprochen werden« 


XXXV. Einheitliche Berechnung der Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotiven und des 
widerstandes.*) 


Der Antrag auf Einführung einheitlicher Verfahren zur 
Berechnung der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven und des 
Zugwiderstandes wird, entsprechend dem Beschlusse des tech- 
nischen Ausschusses hauptsächlich mit der Begründung abge- 
lehnt, dafs die in Frage kommenden Verhältnisse zu vielge- 
staltige sind, um sie in ein für den Gebrauch hinreichend ein- 


faches und doch zutreffendes Verfahren zusammen fassen zu 
können. 


XXXVI. Bestimmungen über die Ausführung von 
Leitungsanlagen elektrischer Überland- 
werke bei Kreuzungen mit Eisenbahnen, 


Die Versammelung genehmigt die vom technischen Aus- 


Schusse aufgestellte »Anleitung für Bestimmungen über die 


Ausführung und den Betrieb fremder elektrischer Starkstrom- 
leitungen (mit Ausschlufs der Fahrleitungen elektrischer Bahnen) 
bei Kreuzungen mit und Näherungen an Eisenbahnen «, und 
empfichlt sie den Vereinsverwaltungen zur Beachtung ***), Die 
Geschäftführende Verwaltung wird beauftragt, diese »Anleitu 


ng« 
als besondere Drucksache herauszugeben 1). 


XXXVII. Änderung der Meldebogen für die Güte- 
probenstatistik ++). 


Fir die Aufschreibungen der ausgeführten Güteproben 
hat der technische Ausschufs drei neue Muster entworfen, und 
Zwar je eines für 


l. Schienen, Achsen, Radreifen, Radsterne, Radscheiben : 


2. Laschen, Schwellen, Rahmenbleche, Kesselbleche 
Feuerbüchsbleche, Stehbolzen, Fede | 
kuppelungen, Zughaken und Zugstangen ; 

3. Altstoffe, 


CEN " ' 
) Ziffer VII der 92 Niederschrift des i 
er 92. es technischen Sc 
Riva, Organ 1912, S. 35. — Ziffer IV der 93 iu gere 
nischen Ausschusses, Kóln, Organ :912, S 


**) Ziffer IV der GK) Niederschrift des 
Riva. Organ 1919. S. S 


* **)| Den Wortlaut der „Anleitung“ teilen 


à a Ziffer XI der En Niederschrift des technischen Ausschusses 
JMenburg, Organ 1909, S. 299, Ziffer IV der 9] Niederschrift deg 
technischen Ausschusses, Frankfurt a. M., Organ 1911 0 s 

#1) Ziffer VI der 91. Niederschrift des technischen Ausschusses 
Frankfurt. a M, Organ 1911. S 900. Ziffer | der 92 Nieders shrift 
des technischen Ausschusses, Riva, Organ 1912.8, 33. ine. Vo 


23. Niederschri , STEE 
* au dee irift des technischen Ausscliusses, Kóln, Organ 1912, 


$ 
. € 


technischen Ausschusses, 


wir Organ 1913, Heft 1 mit. 


Zug-: 


Die Versammelung genehmigt die Muster und verptlichte 
die Vereinsverwaltungen, erstmals für das mit dem LA 101: 
beginnende Berichtsjahr die Ergebnisse der Güteproben in 
diese Muster einzutragen, und sie der Geschäftsführenden Ver. 
waltung zur weiteren Bearbeitung durch den technischen Ay. 
schuls mitzuteilen. 


XL. Verkündigung der Wahlen für den Prej. 
ausschufs.*) 


Nach den in den betreffenden Ausschüssen vorgenommen 
Wahlen ist der Preisausschuls wie folgt zusammengesetzt: 


Ober- und Geheimer Baurat von Bose, Strafsburg i. E. 
Oberbaurat Courtin, Karlsruhe, Oberingenieur Dufour. 
Utrecht, Hofrat Ritter Dr. von Eger, Wien, Generaldirekn: 
von Enderes, Teplitz, Ober- und Geheimer Baurat Falke, 
Berlin, Ministerialrat Baudirektor von Geduly. Budapet. 
Ministerialrat Dr. Jug. Gölsdorf. Wien, Baudirektr 
von Neuffer, Stuttgart, Geheimer Oberbaurat hanafier. 
Oldenburg, Ministerialrat Rank, Wien, Eisenbahndirektior- 
präsident Reuleaux, Frankfurt a. M., Eisenbahndirektius 
präsident Dr.-Jng. Rimrott, Danzig, Sektionschef d D.. Ver- 
waltungsratmitglied Dr Freiherr von Röll, Wien, Eisenbahn: 
direktionspräsident Seydel, Halle a. S., Ministerialrat von 
Weils, München. 


XLI. Neuwahlderaus Verwaltungen zu bildenden 
ständigen Ausschüsse. 
Die Ausschüsse werden wie folgt gebildet. 


I. Ausschufs für die Vereinssatzungen und all- 
gemeine Verwaltun gsangelegenheiten, © 
Mitglieder. l 

Geschäftsführende Verwaltung; Bayern; preufsische Hits 
tionen Altona, Breslau, Kassel, Elberfeld, Halle a. S., Konig 
berg i. Pr, Posen ; Sachsen; (reneraldirektion Schwer! 

Buschtehrader Eisenbahn ; Kaschau-Oderberg ; österreichische 


i a : . us arisehe Staat» 
| Eisenbahnmiuisterium ; Südbalhngesellschaft; ungarische $ 


bahnen ; niederländische Staatsbahnen ; Rumänien. 


H. Ausschufs für Angelegenheiten des Personen 

verkehres, 23 Mitglieder. x 

Baden; Bayern; Elsals-Lothringen ; preulsische Milch 
Altona, Berlin, Kóln, Frankfurt a. M., Kónigsberg I Ss 
Münster, Posen, Stettin: Sachsen: Generaldirektion dd 
Württemberg: Kaschau-Oderberg : österreichisches Eisen SCH 
ininisterium : niederösterreichische | Landesbahnen : i el 
sellschaft; Ungarische Staatsbahnen: Wien- Aspang: Wi 


CAN T i EM taa tsbalinell: 
dische Eisenbahngesellschaft ; niederländische Staat 


rstahl, Schrauben- | 


Niederschrift des tech- — 
318. 


Rumänien. ed 
Zur Bildung des »Ausschusses A für Angelegenheiten | 
Personenverkehres« treten dazu folgende 14 vereinsfren 
Verwaltungen : T 
Schweiz; Belgien ; Dänemark ; Schweden; Norwegen a 
land; französische N ordbahn: französische Ostbahn : Ata 
Staatsbahn; französische Südbahn: Orléansbahn: Parr" 
Mittelmeer-Bahn; Italien : englische Nordostbahn. 


| , Güter 
HT. Ausschufs für Angelegenheiten des Gil 


verkehres. 99 Mitglieder, "Dm 

Baden; Bayern; Elsafs-Lothringen; preufsische nn 
Berlin, Breslau, Danzig, Erfurt, Halle a. S., 
brücken: Direktionen Mainz: Sachsen: Württemberg: m 
tehrader Eisenbahn: Kaschau-Oderberg ; Mads Pees: e 
reichisches Eisenbahnministerium : Südbahngesellschaft : 


e 4 E . SS } sses 
*) Ziffer 1 der 94. Ni derschrift des technischen AusschU 
Utrecht, Organ 1912, S. 337. 
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garische Staatsbahnen; holländische 
niederländische Staatsbahnen ` Rumänien. 


IV. Ausschufs für Angelegenheiten der gegen- 
seitigen Wagenbenutzung. 22 Mitglieder. 

Geschäftführende Verwaltung; Baden; Bayern; Eilsals- 
Lothringen ; Lübeck-Büchen ; preufsische Direktionen Bromberg 
(Zentralamt), Köln, Elberfeld, Erfurt, Essen, Kattowitz, Magde- 
burg ; Sachsen; Württemberg; Aufsig-Teplitz; Kaschau-Oderberg ; 
österreichisches ` Eisenbahnministerium; niederösterreichische 
Landesbahnen; Südbahngesellschaft; ungarische Staatsbahnen ; 
holländische Eisenbahngesellschaft; niederländische Staatsbahnen. 


V. Ausschuís für technische Angelegenheiten. 
23 Mitglieder. 

Baden; Bayern; Elsafs-Lothringen ; Oldenburg; preulsische 
Direktionen Berlin, Kassel, Danzig, Essen, Frankfurt a. M., 
Hannover, Kattowitz, Magdeburg, (Zentralamt); Sachsen; 
Württemberg; Aufsig-Teplitz ; Kaschau-Oderberg ; österreichisches 
Eisenbahnministerium; Südbahngesellschaft; Szamosthal-Eisen- 
bahngesellschaft: ungarische Staatsbahnen; holländische Eisen- 
bahngesellschaft ; niederländische Staatsbahnen ; Rumänien. 


Neuwahl des nach dem »Übereinkommen 
betreffend die Aussetzung von Preisen« zu 
bestellenden Wahlausschusses, 


XLII. 


Eisenbahn-Gesellschaft ; ` 


Der Wahlausschufs wird gebildet aus den Verwaltungen 
Bayern ; Direktion Kassel ; ósterreichisches Eisenbahnministerium; 
ungarische Staatsbahnen; holländische X Eisenbahngesellschaft ; 
Geschäftführende Verwaltung. 

XLIV. Neuwahl der Geschäftführenden Verwaltung. 

Die Eisenbahndirektion Berlin wird durch einstimmigen 
Zuruf gewählt. 

XLV. Ort der Vereinsversammelung 1914. 

Nachdem aus der Versammelung angeregt war, als Ort 
für die nächste Sitzung Dresden zu wählen lud Herr General- 
direktionspräsident Dr. Ulbricht namens der Generaldirektion 
der Königlich Sächsischen Staatsbahnen unter lebhafter Zu- 
stimmung auf 1914 nach Dresden ein. 


Zu Beginn der Sitzung wurde ein vom Vorsitzenden 
unterzeichnetes Huldigungstelegramm an Seine Majestät den 
König von Württemberg abgesendet, auf das im Laufe der 
Sitzung der Dank gnädigst telegraphisch ausgesprochen wurde. 

Der auf Reisen befindliche Vorsitzende der Handelskammer 
in Stuttgart, Herr Geheimer Kommerzienrat Schiedmayer, 
begrüfste die Versammelung telegraphisch mit dem Wunsche 
besten Verlaufes; der Vorsitzende erwiederte den Gruls tele- 


graphisch dankend. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 
"sind, so "wird man diese Strecke mit diesem Zirkel in zwei 


Werkzeug zum raschen Herstellen von Schichtenplänen. 


(Zeitschrift des ósterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 
1912, Nr. 24, 14. Juni, 8. 378. Mit Abbildungen.) 


A. Opreschnigg zu Graz hat ein ihm in Österreich 


geschütztes Werkzeug zum raschen Herstellen von Schichten- | 
plänen entworfen. Der «Schichtenzirkel» (Textabb. 1 und 2) 


Ahb. 1 und 2. Werkzeug zum raschen Herstellen von 
Schichtenplänen. 


oder vier gleiche Teile teilen, damit eine Zwischenhöhe 


schaffen und dann wie vor verfahren, oder besser iu allen der- 
artigen Fällen den Spitzenabstand als ein Mehrfaches betrachten ; 
bei engerem Schichtenabstande wird man nämlich nur mit 
sechs Spitzen arbeiten, während bei steilem Gelände ein 
Spitzenabstand für 0,5 . . . 1, 2, 5 m angenommen wird. Die 
Dezimalen der Hóhenzahlen spielen an solchen Stellen keine 
Rolle. Hat man auf diese Weise zwei Zehnerschichtenlinien 


oder beliebige 5 oder 10m von einander abstehende Linien 


nicht. 


besteht aus zwei gleichlaufenden Schienen, die mit mehreren | 


ebenfalls gleichlaufenden Zirkelschenkeln beweglich verbunden 
sind. Die Anwendungsart ist folgende. Beispielsweise sei 
zwischen den zwei Höhen 279,3 und 280.1 die Höhe 280 
herzustellen. Die Dezimeter als Einheit genommen, hätte man 
hier einen Unterschied von acht Einheiten. Man stellt die 
erste Spitze des mit elf Schenkeln versehenen, flach am Papiere 
liegenden Zirkels (Textabb. 1) auf die Höhe 279,3 und öffnet 
ihn so weit, dals die neunte Spitze auf die Höhe 280,1 zeigt, 
dann bezeichnet die achte Spitze die gesuchte Höhe 280. Hat 
man mehr Einheiten Unterschied, als Zirkelspitzen vorhanden 


hergestellt, so ist dann das Teilen der ununterbrochen sich 
ändernden Abstände dieser zwei Linien in Meterschichten rasch 
getan (Textabb. 2). Dabei sieht man fortwährend, ob das Ge- 


lände zwischen diesen Zehnerlinien gleichmäfsig ansteigt oder 
B—s. 


Verbindungsbahn in Genf. 
(Schweizerische Bauzeitung 1912, Band LX, Nr.4, 27. Juli. S 50. 
Mit Abbildungen.) 

Die Verbindungsbahn in Genf (Textabb. 1) verbindet den 
Bahnhof Cornavin mit dem alten Bahnhofe Vollandes der Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Bahn, jetzt Bahnhof Eaux-Vives genannt, dem 
gegenwärtigen Endbahnhofe der Linie nach Annemasse-Savoien. 
Die Bahn erhält als Teilstück der künftigen Linie Faucille-— 
Genf— Simplon zweigleisigen Unterbau, aber vorläufig nur ein 
Gleis. Von Cornavin aus benutzt die Bahn nach dem vor- 
liegenden Entwurfe auf 2,26 km die vorhandenen Gleise der 
Linie Genf—Lyon; die Abzweigung erfolgt hinter dem Fried- 
hofe Chatelaine. Es wird aber erwogen, ob die Strecke 
Cornavin—Chatelaine viergleisig ausgebaut werden sollte. Auf 


D 
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einen 712 m langen Tunnel folgt dann eine steinerne, 232 m 


lange Hochbrücke über die Rhone mit einer 80 m weiten Haupt- | 


óffnung, 38m über dem Flusse. Über der Bahn ist ein 
steinerner Aufbau für eine 20 m breite Strafse vorgesehen, so 
dafs hier ein im Ganzen 400 m langes Bauwerk entstehen 
würde. Dann folgt wieder ein längerer Tunnel unter dem 
schon stark bebauten Gebiete Petit Lancy, darauf nach Über- 
schreitung des Flüfschens Aire beim Pont rouge der 6 m über 
der Strafse liegende Bahnhof Plainpalais-Lancy, an den süd- 
lich ein grofser Güterbahnhof anschliefst. Durch einen Tunnel 
unter Grange-Colomb erreicht die Bahn in nordóstlicher Richt- 
ung den Bahnhof Carouge, an den sich ein kleiner Güterbahn- 
hof anschliefst. Die Bahn überschreitet dann auf einer eisernen 
Brücke von 3><30 m die Arve und unterfährt in einem 1339 m 
langen Tunnel das Villenviertel von Champel. Eine kurze 
offene Strecke führt endlich in den Bahnhof Eaux-Vives. 

Die Bahn ist von Cornavin bis Eaux-Vives 10,78 km, die 
neu Zu erbauende Strecke 8,52 km lang. Der kleinste Krümm- 
ungshalbmesser betrágt 350 m, die steilste Neigung auf der 
Neubaustrecke 9 "/,,, auf der Strecke Cornavin— Chatelaine 12°, 
und auf der rund 6 km langen Strecke Eaux-Vives-- Annemasse 
209 a B—s. 


Bahn-Unterbau, Br 


Klappbrücke fiber den Calamet-Flafs in Chicago. 
(Engineering Record, Juli 1912, 8. 94 Mit Abb) 
Die Brücke ersetzt eine alte Drehbrücke, neben der sie 
erhaut werden kann, bevor der alte Weg aufgehoben wird. | 


Abb. 1. Klappbrücke. Maßstab 1: 1350 


| 
| 
| 


Bahnhófe und deren Ausstattung. 


Wagendrehkran für 1676 mm Spur. 

(Engineering 1911, Dezember, S. 797. Mit Abbildungen.) 

Der von J. H. Wilson und Co., Seacombe, Birkenhead, | 
entworfene und für die Buenos- Aires- Westbahn-Gesellschaft ge- 
haute, zur Befórderung in Zügen geeignete Kran hebt Lasten 
von 35,56 t in 5791 mm, von 25,4t in 8230 mm und von 
10.16 t in 9144 mm Abstand von der Drehachse. Bei der 
Probe wurden um 20"), höhere Lasten benutzt. 


Den ganzen Kraftbetrieb des Kranes liefern zwei Zwillings- 
Dampfmaschinen mit Zylindern von 203 mm Durchmesser bei 
356 mm Kolbenhub; die eiue dient zum Heben der Lasten 
über 10t, die andere zum Bewegen der kleineren Lasten und 
zum Fortbewezen des Kranes. Der Kessel ist ein Vielröhren- 
kessel von 1448 mm Durchmesser und 2138 mm Höhe: er ar- 
beitet mit 7 at Überdruck. Die Rostfläche beträgt 1.32, die 
Heiztlàche 16,72 qm. der Schornstein kann niedergelegt werden. 

Der eigentliche Kran besteht in allen seinen Teilen aus 
Stahl, und dreht sich auf zwischen Stahlringen liegenden Stahl- 


punkt aller bewegten Teile keinen lotrechten Weg zurücklez 


bei b ein Trieb, das an der Brücke festsitzt und sich bein 


Abb. 1. Verbindungsbahn in Genf. 
Maßstab 4:56000. 
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ücken und Tunnel. 


Die Bewegungsvorrichtung zeigt Textabb. 1. Ein schvet 
Gewicht G läfst bei geschlossener Brücke unter sich die Dui 
fahrhöhe h frei, läuft beim Schliefsen mit seinem Kreishoc: 
eben über der Fahrbahn und ist so bemessen, dafs der Schw 


H e ¥ o 

also müssen nur die Bewegungswiderstände und der Winddno 
: : M 

überwunden werden. In die bei a drehbare Zahnstange 7 8° 


Offnen unter der aufklappenden Zahnstange abwickelt. | 
Die Bewegungsvorrichtung ist einfach und fordert für di 
Grófse des Bauwerkes geringe Betriehskraft. 


» : eheu 
walzen. Der Kranwagen ruht auf drei fest gelagerten A 


und einem zweiachsigen Drehgestelle, der feste Achsstand 5 
2510 mm, der ganze 6020 mm, der grölste Achsdruck 17.27 t 
Die Achsschenkel sind kráftig gehalten. damit Warmlaufen ver- 
mieden wird. Die Kranseile sind 28 und 36 mm stark. 


Der Kran kann sich mit eigener Kraft mit 1,27 m Sek 
forthewegen, der Antrieb ist leicht ausrückbar, wenn pande 
in einen Zug eingestellt werden soll. Der Ausleger win 
dann soweit niedergelegt, dals er auf einem Eisenbahnwagt" 
ruhen kaun. 


Die verschiedenen dureh den Kranführer zu bedienen 
Hebel sind auf der Wagenbühne derart angebracht, dafs der 
Führer sie leicht bedienen und von seinem Stande aus alles 
gut überblicken kann. 

Besondere Einrichtungen sind getroffen, um die Wager 
federn von der Beanspruchung durch die Kranlasten aus2t- 
schliefsen, wenn der Kran benutzt wird. Kranwagen und Aus 
leger sind aus stählernen Blechen und Walzformen zusammen- 


den 
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stellt und die Zähne eingefrást. Die Kransäule besteht aus . Bau des Kranes úberwacht. 


bestem Schweiíseisen. Livesey Sohn und Henderson, 


Maschinen 


Dreiecksantrieb für elektrische Lokomotiven mit Kuppelstangen. 


(Schweizerische Bauzeitung, Juli 1912, Nr. 2, S. 15 und Nr. 8, 
S. 51. Mit Abb.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LIX. 


An Stelle des bei elektrischen Lokomotiven viel ver- 
Brown, Boveri und Co. an mehreren neuen Lokomotiven 
‚mit zwei hoch liegenden Triebmaschinen ein Dreieckgestänge 
nach Abb. 1, Taf. LIX ausgeführt. Die Dreieckstange ist 
aus einem Stücke geschmiedet und trägt an der nach unten 


einer Lokomotivachse sitzendes Lager aufnimmt. Das Lager 
 gleitet in dem Schlitze mit soviel senkrechtem Spiele, dafs 
stolsfreie Federung zwischen Rahmen und Achsen des Fahr- 


zeuges móglich ist. 


die die Triebkräfte auf die benachbarten Kuppelachsen über- 
tragen. Um die Abweichung der Dreieckebene gegen die 
. Radebene beim Federspiele zu ermöglichen, sind die Kurbel- 
- zapfen der Triebmaschinen als Kugeln ausgebildet und die 
"> seitlichen Führungsleisten des untern Gleitstückes mit etwas 


Spiel versehen. Gegenüber dem bisherigen Antriebe mit Blind- . 


= welle wird bei der neuen Bauart sehr erheblich an Gewicht 
wie an Beschaffungs- und Unterhaltungs-Kosten gespart. 


po verbilligt werden. Durch Wegfall der Lager der Zwischen- 


"7" welle und ihrer Kurbeln wird der Wirkungsgrad verbessert. | 


Dem gegenüber steht der Nachteil der Dreieckstange, daís die 
; Lokomotive beim Versagen auch nur einer Triebmaschine 
ut dienstunfühig wird, ein Übelstand, dem durch reichliche Be- 
messung der Lager und Verwendung guter Schmiermittel vor- 
gebeugt werden kann. Der vollkommene Ausgleich der Massen- 
kräfte ist beim Schlitzkurbelgetriebe im Gegensatze zum ein- 
fachen Kurbelgetriebe nicht móglich, làíst sich aber durch 
En zweckmälsige Anordnung von Ausgleichgewichten in den Trieb- 
p rädern und an den Kurbeln der Triebmaschinen zu erheb- 
 . . lichem Teile erreichen. Die Quelle untersucht sehr eingehend 
^" die Antriebsverhältnisse mit der Dreieckstange und entwickelt 
= zur Bestimmung der Spaunungen in den Stäben des statisch 
2 unbestimmten Verbandes zunächst die geometrischen Bezieh- 
ungen bei der Längenänderung der Stäbe, daraus die Kraft- 


im wagerechten Stabe der Dreieckstange gleich Null ist, wenn 


das Drehmoment der beiden Triebmaschinen gleich grofs ist. | 


Weiter werden die Drucke in den Lagern der Triebmaschinen | 
hierfür aufge- 


und Triebachsen bestimmt und Schaulinien 
zeichnet. Die Untersuchungen gaben Anlafs zur Prüfung, ob 
die Übertragung ungleicher Drehmomente durch einen ge- 
lenkigen Zweistangenantrieb nach Abb. 2, Taf. LIX unter 
Fortfall des wagerechten Stabes möglich sei. Dabei ergab 
sich, dafs bei der Dreieckstange wie bei diesen Zweistangen- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XLIX. Band. 


T Ud gesetzt, alle Zahnräder der Windewerke in. Stahlguís herge- beratende Ingenieure der Buenos Aires Westb 


breiteten Antriebes mit Kuppelstangen und Blindwellen haben | 


gekehrten Spitze einen Schlitz, der ein auf dem Kurbelzapfen | 


Zu beiden Seiten des Schlitzes befinden | 
sich Augen für den Anschluís der wagerechten Kuppelstangen, . 


ahn, haben den 
-—K. 


und Wagen. 


" antriebe in den schrägen Stäben die gleichen Spannungen auf- 


treten, wenn die Drehmomente der Antriebmaschinen gleichen 
Wert besitzen, ferner dafs sich bei letzterm Antriebe mit Ab- 
nahme eines Drehmomentes die Stangenkräfte vermindern, so 
lange der Neigungswinkel « der Stangen gegen die Senkrechte 
zwischen 0 und 60? liegt und endlich, daís bei dieser 
Stangenlage in den schrägen Stäben die grófsten Spannungen 
auftreten, wenn beide Drehmomente gleich grofs sind. In 
baulicher Hinsicht hat der Antrieb nach Abb. 2, Taf. LIX leicht 
erkennbare Vorzüge vor der Dreieckstange. Die schwächste 
Stelle beider Bauarten ist die Verbindungstelle der beiden 
schrägen Stäbe mit dem Schlitze für das Gleitlager. Eine 
Zerreilsprobe an einem malsstäblich verkleinerten Musterstücke 
ergab die Richtigkeit dieser Annahme. A. Z. 


Handhebelbremse für Güterwagen. Berichtigung. 
Früher *) ist irrtümlich angegeben, die Handhebelbremse 


sei bei der französischen Westbahn eingeführt, in der Tat 


kommt die tranzösische Ostbahn in Betracht. A. Z. 


Überhitzer von Churehward und Swindon. 
Aus dem Leserkreise geht uns die folgende Bemerkung 


Der | mit dem Ersuchen um Mitteilung zu. 


Achsstand kann verkleinert, also der ganze Bau verkürzt und : 


In der Beschreibung des Churchward- Überhitzers **) 
sind als Vorzüge geringe Herstellungskosten, leichte Auswechsel- 
barkeit und leichte Reinigung hervorgehoben. Aus dem Ver- 
gleich der Zeichnungen ergibt sich, dals dieser Überhitzer dem 
von W. Schmidt nachgebaut, aber weniger einfach ist als 
dieser. Der Swindon-Überhitzer ***) des «Grofsen Bar» stimmt 
mit dem von Churchward überein. C. G. 


1501.11. T.[ . G.-Lokomoetive der Chesapeake- und Ohio-Baha. 
(Railroad Age Gazette 1912, Februar, S. 201. Mit Abbildungen.) 


Die von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft ge- 
baute Lokomotive ist die schwerste und kräftigste der «Mikado>- 
Bauart. Nach den Lieferbedingungen soll sie einen 3628t 
schweren Zug auf 3°/,,-Steigung mit 24,14 km St befördern. 
Bei dem Entwurfe dieser Lokomotive ist besonderer Wert darauf 
gelegt, dafs möglichst viele der häufig zu erneuernden Einzel- 
teile gegen die Teile der ebenfalls von der Amerikanischen 


E verhältnisse und kommt zu dem Ergebnisse, dafs die Spannung ` Lokomotiv-Gesellschaft gelieferten Lokomotiven der « Mountain»- 


Bauart 7) ausgewechselt werden können. 
Der Überhitzer ist nach Schmidt ausgeführt, die Feuer- 


büchse mit Verbrennungskammer und Feuerbrücke versehen, 
die Rostbeschickung erfolgt selbsttätig nach Street. 
Die Hauptverhältnisse sind: 
N Organ 1912, S. 340. 
**) Organ 1912. S. 342. 
***) Organ 1912, S. 343. 
f) Organ 1912, 5. 249. 
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Gestorben: Der Staatsrat im ordentlichen Dienst und 
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£+ \Zylinderdurchmesser dd... . . . 0: 737mm. B u. IV.t. F. P. - Tender-Lokomotive. der geleet Ale 
Kolbembub h . . . . . ....... TDD Bahn. 
‚Kesselüberdruck p 12 at Tansee REN 1912, Mai, Nr. 9, a ‚133. Mit Abbildungen 
Äufserer Kesseldurchinesser iin V terca 2127 mm Di i 
ie von Borsig in Berlin-Tegel gebaute Lokomotive hy; 
Höhe der Kesselmitte über Schienenoberkante 2997 » - EE Hau eS Gere 
l oigende Hauptabmessungen und Gewichte: 
Feuerbüchse, Linge . . . . . . . . 2896 ». ` 3 
E » „Weite .-. . . . . 2134 » Durchmesser der Hochdruckzylinder d . . . 290 mm 
- Heizrohre, Anzahl . . . . . 938 m 40 « « Niederdruckzylinderd, . . . 450 e 
»  , Durchmesser, aulsen, . 57 mm » 140mm kolbenhub h . . . 00. s. s. s. s. s. 500 < 
o» y Lánge . .. .. .. . 5791 » Mittlerer Redee o 1014, 51m 
Heizfläche der Feuerbüchse . . 26,29 qm Heizrohre, Anzahl . . . . . . . . . . 16 
» » Heizrohre . . . . 888,16 » « , Durchmesser . . . . . . . Aline 
» » die Feuerbrücke Sen | e  , Linge . . . . . . . . . . 3900mm 
Siederohre . . . . . 2,62 » | Heizfläche in Ganzen H. . . . . VO op 
» des Uberhitzers . . . . . 78,50 > |Rosláchle RO... 2 2 5... ddm 
» im Ganzen . . . . . . . 445,57 » . Triebraddurchmesser D .. . 1000 mm 
RostfäceR . . . . . . . . .. 6,2 » Triebachslast G,, zugleich dE EEN G 36 t 
Triebraddurchmesser D . . . . . . . 1422mm Leergewicht . . .  965t 
Triebachslast G, . . . . sow + 110,22¢ Fester Achsstand . 2 2 2 20. . 1500 mm 
Betriebsgewicht der one G . . . 1423,88t Ganzer ` « DEER . 5100 « 
Betriebsgewicht des Tenders . . . . .  76,98t Ganze Lange . . . . . . . . . , 10000 « 
Wasservorrat . . . . . . . . . . 84 cbin Verhältnis H: Re . . . . . . . . 950« 
Kohlenvorrat . . . E us 13,6t « MGS HG 1.94qu t 
Fester Achsstand der tokonii . . . 5029 mm | | 
E S 1 : 10617 » Die kupferne Feuerbüchse ist mit Feuerbrücke versehen. 
Ganzes A komore mi T m das 90701 » | die Heizrohre bestehen aus Stahl. Zur Dampfverteilung dienen 
(ae)? h . Kolbenschieber, die durch Heusin ger -Steuerung bewegt 
Zugkraft Z = 0,75 p nocte vos 24445 kg ` werden. 
Verhältnis np "E 71,9 | Die Lokomotive ist mit zwei Sandstreuern, Duhr 
>» HS); ESG o0 X ed 4,04 qm/t. ; Cinrichtung, Mittel- und gewöhnlichen Puffern zwecks nuit 
: TG ees c c oon odnouxcu 3,12 » ` baren Kuppelns mit Staatsbahnwagen, Handbremse mit zwe 
o» Z:H = 54,9kg qm | Klótzen an jeder der beiden letzten Achsen und mit der selbst- 
" LR... 221,8kgt  . tätigen Westinghouse- Bremse mit zwei Klötzen an jeder 
> G=. ....... 1711 » Achse ausgerüstet. a 
—k. 


Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Bayerische Staatsbahnen. Jırgenieurs ehrenhalber, wegen seiner hohen Verdienste U 

die Förderung der technischen Wissenschaften als schafende 
Ministerialdirektor Dr. Ing. Freiherr von Schacky auf | und verwaltender Ingenieur, als erfolgreicher pat 
Schönfeld, Exzellenz, Vorstand der Bauabteilung des ` Lehrer und als Schöpfer einer neuen Wagenform 4 

© Staatsministeriums für Verkehrsangelegenheiten; der frühere ` leichterung des internationalen Güteraustausches. 
Betriebsdirektor der bayerischen Dahnen und Vortragende Österreichische Staatsbahnen. 
Rat im Staatsministerium Geheimer Rat Ritter von Bad- Yerlichen: Den Bauraten im Kisenbahnministerium Ritter 
hauser in München. DiacitebssonMorastunski wid Rabie da Titel and 


| Marienburg- Mlawkaer Eisenbahn. Charakter eines Oberbaurates. 

Verlichen: Dem Geheimen Baurate, Professor Breidsprecher, Ungarische Staatsbahnen. A 
früherem langjährigen Direktor der Marienburg-Mlaw kaer Ernannt: Der Oberinspektor Méhely zum Direktorste 
Eisenbahn, bei seinem Übertritt in den Ruhestand von der vertreter; der Oberinspektor Monty zum Bogdddt 
Technischen Hochschule in Danzig die Würde eines Doftor: = 


. Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 
| d der 


als in der Hauptleitung. Zum Lösen der Bremse es durà 
volle Behälterdruck und zum Nachfüllen der Leitung del 
D. R. P. 247413. Siemens und Halske, A.-G. in Berlin. einen Druckminderer ermälsigte Behälterdruck verwendet. - 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LVII. der Verwendung des vollen Behälterdruckes zum Lösen ist e 
Bei der mittelbar wirkenden Einkammer-Luftdruckbremse | Nachteil verbunden, dals die vorderen Bremsen eines Jangen 
für Vollbahnen ist der Betriebsdruck im Hauptbehälter höher, | Zuges leicht überfüllt werden können. Bei Verwendung déi 


Fúbrer-Bremseinrichtung für mittelbar wirkende Einkammer-Luft- 
druckbremsen. 
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elektrischen Steuerung zum Anstellen und zum Lösen der 
Bremsen kaun darauf verzichtet werden, die Hauptleitung un- 
mittelbar aus dem Hauptbehälter zu speisen, dann entfällt der 
erwähnte Nachteil. Um die Bremse trotzdem je nach Bedarf 


durch Luftdruck oder elektrisch steuern zu können, wird ein | 


Hahn in die vom Hauptbehälter über das Führerbremsventil 
zur Hauptleitung führenden Luftwege gelegt, der je nach 
seiner Stellung einen Druckminderer entweder vor alle Luft- 
wege oder nur vor den Luftweg für die Fahrstellung schaltet. 

Das Führerbremsventil a steht durch das Rohr b mit dem 
Hauptbehälter in Verbindung. Der Schieber c überwacht die 
Füllöffnung e und die Bohrungen f und g im Gehäuse des 
Bremsventiles a.h ist die Hauptleitung, i der Druckminderer, 
k der Hahn, der durch das Rohr d mit der Füllóffnung e ver- 
bunden ist, ] ein den Hahn überbrückendes Rohr und m das 
Rückschlagventil. Von den Stellungen I bis IV des Handgriffes 
bezeichnet I die Füllstellung, II die Fahrstellung, III die Ab- 
schlulsstellung und IV die Bremsstellung. 

In der Fahrstellung II des Handgriffes ist der Haupt- 
behälter über das Rohr b und die durch den Schieber c frei 
gegebene Bohrung f mit der Hochdruckkammer des Druck- 
minderers i verbunden, dessen Niederdruckkammer dauernd mit 
der Hauptleitung h in Verbindung steht, daher wird ein durch 
den Druckminderer bestimmter Druck in der Hauptleitung 
aufrecht erhalten. In der Füllstellung gibt der Schieber c die 
Füllöffnung e frei. 

Bei der Stellung des Hahnes k (Abb. 1, Taf. LVH), 
gelangt die Behilterluft durch die Fúllófínung e über den 
Hahn k mit vollem Drucke in die Hauptleitung h zum Lösen 
der Bremsen. Bei der Hahnstellung (Abb. 2, Taf. LVII) ist da- 
gegen der Behälterluft der unmittelbare Weg in die Haupt- 
leitung versperrt. Die Füllöffnung e ist hierbei durch den 
Hahn k mit der Hochdruckkammer des Druckminderers i ver- 
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bunden, so dafs die Hauptleitung nur mit Behálterluft von | 


gemindertem Druck aufgefüllt wird. Das Lösen der Bremsen 
muls in diesem Falle unabhängig vom Füllen der Hauptleitung 
erfolgen. 

In der Bremsstellung IV verbindet der Schieber c das 
Rohr d über die Öffnung e mit der ins Freie mündenden 
Öffnung g. Bei der Stellung des Hahnes (Abb. 1, Taf. LVII) 
kann sonach die Hauptleitungsluft über den Hahn k ins Freie 
strómen, wodurch die Bremsen eingestellt werden. Bei der 


| Stellung des Hahnes k nach Abb 2, Taf. LVII ist die unmittel- 


bare Verbindung zwischen der Hauptleitung h und dem Rohre d 


- unterbrochen, die in der Hauptleitung befindliche Luft kann 


jedoch über das Rückschlagventil m ins Freie strómen. Dieses 
macht daher besondere Vorrichtungen zum  Umstellen des 


Hahnes k beim Bremsen entbehrlich. G. 


Wirtschaft und Recht der Gegenwart. Ein Leitfaden für Studierende 
der technischen Hochschulen und Bergakademien, sowie für 


Bücherbesprechungen. 


i 


praktische Techniker und Bergleute, herausgegeben von Dr. | 


L. von Wiese, Studiendirektor der akademischen Kurse 


für allgemeine Fortbildung und Wirtschaftswissenschaften und 
Professor an der Akademie für kommunale Verwaltung in 


Tübingen. Preis 32 M. 
Das unter der Leitung des früheren Professors für Wirt- 


schaftslehre an der technischen Hochschule zu Hannover, L. 
von Wiese, entstandene Werk, dessen beide Bände vor- 


liegen, will den in Handel, Gewerbe und im Staatsdienste 


tätigen, akademisch gebildeten Technikern weitesten Sinnes 


dieser Benennung diejenigen Stoffe und Gebiete der Staats-, 


Rechts-, Verwaltungs- und Wirtschafts-Kunde in geschlossener 
Gestalt zugänglich zu machen, deren Beherrschung eine Vor- 
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Triebwagen mit auf den Achsen des Drebgestelles abgestützter 
o | Triebmaschine. | 
D. R. P. 245135. Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft in Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel LVIII. 


Der Hauptrahmen a des Wagenkastens b ist mit dem 
Kugelzapfen d und den Federn e durch den Tragkórper c 
drehbar und federnd gegen den Achsenrahmen f des Dreh- 
gestelles abgestützt, an dessen Querverbindung g die Federn e 
aufgehängt sind. Der mit Federn h auf den Achsen i ruhende 
Rahmen ist im mittlern Teile zwischen den beiden Achsen 


tiefer gelegt, damit bei Winkelstellungen des Drehgestelles 


keine Berührung zwischen Rahmen und Tragkörper c stattfindet. 
Der Letztere ist durch Zapfen k, die in Bügel j fassen, leicht 
abhebbar mit dem Hauptrahmen a verbunden und wird von 
einem die Triebmaschine m aufnehmenden Rahmen n überbrückt, 
der das Maschinengewicht durch Federn o auf die Lager p 
und durch diese auf die Achsen i des Drehgestelles überträgt. 
Die Überbrückung des Trágers c ist so ausgeführt, daís bei 
Verstellung des Drehgestelles keine Berührung zwischen ihm 
und dem Rahmen n eintreten kann. 

Die Bühne q des Rahmens n liegt in Hóhe des Bodens r 
des Wagenkastens, so dafs die Maschine im Innenraume steht. 
Die quer zur Fahrrichtung liegenden Kanten s der Maschinen- 
brücke n verlaufen nach einer Kreislinie, deren Mittelpunkt 
mit der Drehachse des Drehgestelles zusammenfällt, während 
die in der Fahrrichtung liegenden Kanten t in einem der 
Drehbewegung des Drehgestelles entsprechenden Abstande von 
den Kanten des Wagenkastens angeordnet sind. Der Wagen- 
boden r ist an den den Kanten s gegenüber liegenden Stellen 
kreisfórmig ausgeschnitten; der Spalt ist durch eine Dichtung u 
geschlossen. Zur staubsicheren Abdeckung des seitlichen Spaltes 
dient eine Lederhaut v, die an der Bühne der Maschinenbrücke 
und an dem Wagenboden r befestigt und durch ein Trittbrett w 
verdeckt ist. Der Wagenkasten ist aufserdem gegen das Dreh- 
gestell und gegen die Maschinenbrücke durch Rollkórper z 
abgestützt, die sich auf einer zur Achse des Drehkórpers 
gleichmittigen Bogenstrecke abwälzen. 

Die im Wagen von allen Seiten zugängliche Maschine 
treibt die Achsen i des Drehgestelles an. Die Einstellung 
des letztern in beliebige Winkel zum Wagenkasten bei Bogen- 
fahrt macht sich im Wagenraume durch Verdrehung der 
Maschinenbrücke gegen den Wagenboden bemerkbar, wobei 
weder die kleinen kreisfórmigen, noch die seitlichen, durch 
die Trittbretter verdeckten Spalten den Maschinenwärter ge- 
fährden können. G. 


bedingung für die Tätigkeit in verwaltenden und führenden 
Stellungen bildet, und die während des Studium wegen Zeit- 
mangels und Stoffüberfülle nur in ihren einfachsten Grund- 
lagen geboten und aufgenommen werden können. Unsere Zeit 
ist zu der Erkenntnis durchgedrungen, dafs diese Zweige des 
Wissens und der Erfahrung zwar unentbehrlich für eine er- 


Düsseldorf. In zwei Bänden. J.C. B. Mohr (P. Siebeck), | folgreiche wirtschaftliche Betätigung des Technikers, über die 


technische im engsten Sinne hinaus, sind, dals aber ihre Be- 
herrschung allein ohne technische Schulung mindestens eine 
ebenso unvollständige Grundlage des öffentlichen Handelns 
bildet, wie die ausschliefslieh technische Ausbildung, und dafs 
die Ergänzung der letztern in Bezug auf Verwaltung, Recht 
und Wirtschaft leichter ist. als die der erstern in Bezug auf 


' Technik. 


Diesen leichtern Weg zur Gewinnung von Krüften, die 
sich für die Fórderung des Grofsgewerbes und des Verkelires 
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in neuzeitlichem Sinne eignen, will das Werk eröffnen, oder 
doch verbessern, und dafs es dazu die richtigen Mittel wählt, ` 


geht schon aus der Zusammensetzung der Mitarbeiterschaft 
aus neunzehn Männern hervor, die mitten im Getriebe des 
Gewerbes, der Volkswirtschaft, der Rechtspflege, der Verkehrs- 
technik und des akademischen Unterrichtes stehen, und deren 
Namen ohne Ausnahme auf den von ihnen vertretenen Ge- 
bieten rühmlichst bekannt sind. 

Die Grundlagen und die Zielfestlegung des Unternehmens, 
ganz besonders auch der Name des Mannes, in dessen Händen 


die Leitung liegt, und die Überzeugung, dals hier ein wirk- 


sames Mittel zur Beendigung der vielfach bitter empfundenen 
und unsachgemalsen Zurückstellung des Technikers im öffent- 
lichen Leben geboten wird, veranlassen uns, unsere Leser auf 
die Ausgabe des Werkes besonders aufmerksam zu machen. 


Die Stoffeinteilung ist die Folgende: 


. 1. Band; Politische Oekonomie. 


Privatwirtschaft, Volkswirtschaft und Technik, v. Wiese. 
Allgemeine Volkswirtschaftslehre, Schwiedland. 
Agrarwesen, Kühler. 

Montanwesen, Macco. 

Gewerbewesen und Gewerbepolitik, v. Wiese. 

Grundzüge des Bankwesens, Weber. 

Grundzüge des Binnenhandels und Bórsenwesens, Hirsch. 
Aufsere Handelspolitik, v. Wiese. 

Transportwesen, Blum. 

Finanzwissenschaft, Cohen. 

Versicherungswesen, Günther. 

Wirtschaftstatistik des deutschen Reiches, Kähler. 


2. Band: Rechtskunde, Fabrikorganisation und 
Arbeitskunde, Privatwirtschaftslehre und an- 


greuzende Disziplinen. 


Staats- und Verwaltungs-Kunde, Bornhok. 

Handel-, Verkehrs- und Industrie-Recht, Katz und Erdmann. 
Bergrecht, Arndt. 

Arbeiterkunde und Fabrikorganisation, Stein. 

Technische Oekonomie, Voigt. 

Fabrikbuchhaltung, Calmes. 


Bilanzwesen, Passow. 
Grundsátze für die Ermittelung der Selbstkosten, Blum. 


Gewerbehygiene und Unfallverhütung, Franck e. 
Wirtschaftsgeographie, Eckert. 


Einführung einer kolonialen Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ürdnung 
auf den Eisenbahnen unserer afrikanischen Schutzgebiete. 


Durch Verordnung des Reichskanzlers vom 15. Juli 1912 
ist eine einheitliche koloniale Eisenbahnbau- und Betriebs- 
Ordnung, KBO., mit Wirkung vom 1. Januar 1913 für die 
Eisenbahnen unserer afrikanischen Schutzgebiete, also zunächst 
mit Ausschluls von Neuguinea und Samoa, in Kraft gesetzt 
worden. Der Wortlaut dieser Ordnung, die für alle dem óffent- 
lichen. Verkehr dienenden Bahnen gilt, ist im amtlichen Teile 
des Deutschen Kolonialblattes 1912, Nr. 15, S. 679 mit allen 


Anlagen abgedruckt. | 


beweist anderseits die güustige Entwickelung des Eisenbahn- 
wesens in unseren Schutzgebieten, die zu einer solchen ge- 
setzgeberischen Malsregel nötigte. 

Während in der Heimat auf den Haupt- und Neben-Bahnen 
die deutsche Eisenbahnbau- und Betriebs-Ordnung, BO., vom 
4. November 1904, die aus dem ehemaligen Bahnpolizei- 
Reglement für die Eisenbahnen Deutschlands hervorging, seit 


geraumer Zeit in Kraft ist, fehlte es in den Schutzgebieten | 


| 
Diese Malsregel stellt einen wichtigen Fortschritt dar und Die Frische der Darstellung macht das Lesen des inhalt- 


== "ur die Bebriftleitung verantwortlich; Geheimer Regierungsrat, Profossor a. D. Dr.-Ing. G. Bark E 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G. d un ae 


noch an einer entsprechenden einheitlichen Vorschrift für die 
Handhabung des Bahnbetriebes und für die technische Ans 
gestaltung der Bahnanlagen und ihrer Fahrzeuge. Mit der 
zunehmenden Ausdehnung und Entwickelung unserer Kolonial- 
bahnen, die in Kurzem 4000 km Betriebslänge erreichen werden. 
wurde diese Lücke immer mehr fühlbar. Sie wird nun nit 

Anfang 1913 beseitigt, und es steht zu hoffen, dafs sich die 
Bahnen unserer Schutzgebiete künftig auch unter der Her- 

schaft der neuen K BO. in Betrieb und Verkehr zum Besten un- 

serer kolonialen Neuländer gedeihlich weiter entwickeln werden. 


Die Anordnung und Einteilung des Stoffes und die Zählung 
der 83 Paragraphen der KBO. entspricht genau der der 
heimischen Ordnung, damit sich die aus den Eisenbahnverwalt 
ungen Deutschlands in den kolonialen Eisenbahndienst etwa 
. eintretenden Beamten in dieser Beziehung leicht zurechtfinden 
. können. 
| Die Vorschriften beziehen sich auf die dem öffentlichen 
. Verkehre dienenden Bahnen einerseits mit «Meter» oder 
 «Kap»-Spur von 1,067 m, anderseits mit der Feldspur von 
0,60 m und zwar sind die Bestimmungen für die ersten beiden 


Spurweiten, das heifst die afrikanische Vollspur, auf die linke, 
die für die Feldspur, das heifst Schmalspur, auf die rechte 
Seitenhälfte, die gemeinsamen Bestimmungen über die volle 
Seite des Blattes gedruckt. Auf der linken Hälfte sind alle 
Mafe, die für die Kapspur gelten, in Klammern beigefügt. 
| Im Übrigen lehnt sich die neue Ordnung im Grofsen und 
' Ganzen an die heimischen Bestimmungen unserer Nebenbahnen 
| an, sucht aber eine zu weitgehende Festlegung der Vorschriften 
in den Einzelheiten zu vermeiden, um die Entwickelung und 


Bewegungsfreiheit der jungen kolonialen Bahnunternehmungen 
möglichst wenig zu beeinträchtigen. Besonderes Augenmerk 
ist den Vorschriften zugewandt, die der Sicherheit und Pankt- 
lichkeit des Bahnbetriebes dienen sollen. Den Kaiserlichen 
Gouvernements als den Landesaufsichtsbehörden ist in vielen 
Fällen weitgehender Spielraum für den etwaigen Erlafs von 
Ausnahme- oder Ausführungs-Bestimmungen eingerüumt. B. 


Deutsche Techniker und Ingenieure. Von Franz Maria Feld- 
| haus, Ingenieur. Kempten und München, 1912, J. Kösel. 
| Preis 1 M. | 
Das 214 kleine Seiten enthaltende Buch ist ebenso P 
drängt wie inhaltreich. Es bringt eine erschöpfende Uber- 
sicht der Entwickelung deutscher Technik in der Verfolgung 
der Tätigkeit und Schicksale ihrer Schöpfer, und stellt dabe! 
eine grofse Zahl von irrtümlichen Überlieferungen richtig; auf 
| Seite 100 findet sich eine ganze Liste von Nichterfindern, die 
durch Denksteine und Denkmäler zu Unrecht geehrt sind. 
Die letzten Abschnitte des Buches sind der Darlesun 
der Entwickelung der Häuser und Männer gewidmet, die die 
Grundlagen unserer heutigen Technik geschaffen und zur Blate 
gebracht haben bis zur Luftfahrt hinauf. u 
Auch solcher Männer wird gedacht, die wie Drais. 
Reis und Haenlein zwar nach heutiger Erkenntnis die 
Grundlagen wichtiger Neuerungen gefunden hatten, denen aber 
die Ungunst der Umstände die öffentliche Anerkennung UN 
wirtschaftlichen Erfolg versagte. 


reichen Buches zu einem Genusse; es zeigt, zu welcher Hóhe 


seelischer Betütigung die Arbeit des schüpferischen Erfinder: 
führen kann, und verbindet so eine Darstellung der Würd‘ 
des Menschen mit der nüchternen Geschichte der Technik a 
Beispielen, die den uns zunächst liegenden Kreisen der Mensch 
heit entnommen sind, und diese ehren. Das Buch, ein Er- 
gebnis vertieften und zähen Fleifses, enthält für jeden Lese! 


Genufs und Belehrung. 


IL, in Wiesbaden. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Abb. 1 bis 3. Neue Lokombotirge di 
Men 1:361 


Abb. 3. Längsschnitt e-f. 
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Organ für die Fortechritte des Eisenbahnwesens. 


Geschützte Blechbalkenbrücke 


bei Guymard, Neuyork. Abb. 10 bis 12 


Regelspuriger fahrbarer 
Drehkran für 20 t. Last. 
Maßstab 1:40. 
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Abb. 2. Querschnitt. 
Maßstab 1:5,9. 
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Abb. 6 bis 9. 


Windschiefenmesser. 
Abb. 6. 


Abb. 6 bis 8. 
Windschiefenmesser 
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Abb. 13 bis 15. Feuergewólbe von Wade-Nicholson mit Luftzufuhr. | 1912, Taf. I. 
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Abb. 3 und 4. Zugdeckungseinrichtung. 
Nicht maßstäblich. 
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A Abb. 7. Wagerechter Schnitt durch die Achsen und Grundrif. 
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Abb. 5 bis 7. Triebgestell für Lokomotiven. 
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Abb. 8 und 9. Der neue Endbahnhof der Chicago - und Nordwest- Bahn in Chicago. Maßstab 1:2200. 
Abb. 8. Grundrif in Höhe der Strafe. 
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Abb, 30. Längsschnitt. 


£ 
( 


| J 
q Ys YN ( yy 
| 


I | 
H 


F 


a 
. 
H 


Hu hi — Far = 
n h— et al 


N = 


Y 
Y [7 


e 9 D 
3 a is 
x — st 
R va = ` N 
2N A 


EM. EH 7 
— MA 


Abb. 31. Wagerechter Schnitt und Grundrif. 
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=== A A — : Abb. 1 und 2, 
ne ew E» Führer-Bremseinrichtung 
für mittelbar wirkende 
Einkammer-Luftdruckbremsen. 
Nicht maßstäblich. 


1 


= 


ME 7 
m 


CC 


; 
i 
^ 5 ' S [ €»—] 
T B ; A $ Se i D 
; | : i zb , 4 cm, 
1 : H Cm — Áo -——— ! z 1 d 
` dh "— -4 EE L2 EES C2 1 a 5 ~q 
kd H B -= ~- aw - =- ` e ` Re 
1 "T ' : o! ` = i t 
4 i 3 u len... ; e = 
| dE HN ; d 1 
' d 
A 
' : ls ; Wine re al ER 
op 
CG Jl A | He 
Dese) Tr 
a gd] e 
i 
T 3 } 
f t 
osa HEUS 9 
OX - EPOR SS = 
— S = — | 
Ga; 
me. 
A 


ONES 


SN 


! 
2. Gepackraum 


v 


|. es : 
d f | Zollverschlufs T OK 3 Gepackraum i 
| = ppe L au NI 
de | d Li 
J | Dienstabteil ~~ i 


.—.42820 


Abb. 69. Vierachsiger Wagen Ill. Klasse 
mit 950 mm Spur für Reisende, 
mit Abteilen für Post und Gepäck, 
italienische Staatsbahnen. Maßstab 1:100. Abb. 70. Drehgestell für 950 mm Spur 
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Dr.-Ing. Hans A. Martons, Königl. Eisenbahn - Bauinspektor. 
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Preis: 6 Mark. 


In seiner sehr interessanten Arbeit behandelt der Verfasser die PE en en 
4 Signalsystems, das die Sicherheit der mit Hochgeschwindigkeiten von 100 bis 120 km/Std. fa nn oet und he andes hat. | 
d leisten soll. — Nachdem Herr Martens das neue, von ihm vorgeschlagene Pignalyeian argo ud Szeen 5 d amctike. 

A beschliefst er seine Arbeit dadurch, dafs er die verschiedenen in Deutschland und in me on een Deckt breit 
Y nischen Ländern gebräuchlichen Si alsysteme beschreibt. Dieser Teil des Buches ist son ers ku GE batt Dr ft | 
Nachdem er zwölf allgemeine Gran Ktze, dessen jedes beliebige Signalsystem genügen so Beie Statio coari anwendet und 
Herr Martens nach und nach die angewandten Systeme, indem er sie bei einer kk d EIS. sich also leicht über die 
d nachforscht, in welchem Grade sie den ausgedrtickten Grundsätzen genügen. Der coh m it “a n anderen Systemen durch 
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.. sowohl dem Studierenden als auch dem Konstrukteur warm empfohlen werd 


C. W. KREIDEL's VERLAG IN WIESBADEN. 


Einführung 


in die 


Berechnung und Konstruktion 
 Dampflokomotiven. - 


Ein Nachschlagewerk 
für:in der Praxis stehende und angehende Ingenieure, sowie für Studierende des Maschinenbaufaches 


von 


Dipl.-Ing. Wilh. Bauer, 


Ingenieur bei J. A. Maffei, 
München. 


Dipl.-Ing. Xaver Stürzer, 


Ingenieur bei der Sächsischen Maschinenfabrik 
vorm. R Hartmann A.-G. Chemnitz. 


Mit 321 Textabbildungen und 16 Tafeln. 
Preis 13 Mk. 60 Pfg., gebunden 16 Mk. 


— — Es ist ein dankenswertes Unternehmen der-in der Praxis stehenden Verfasser des vorliegenden 
Werkes, dem Entwerfenden ein Handbuch geschaffen zu haben, welches ihm fast alle andern Hilfswerke 
mit Ausnahme der Taschenbuch-Tabellenwerke entbehrlich macht. — — | 

Im ganzen halte ich das Buch, das übrigens mit Rücksicht auf die Fülle des auf 314 Seiten ver- 
teilten Stoffes einen müfsigen Preis hat, für eine wertvolle Bereicherung der Fachlitteratur. Es kann 

| em, nachdem wir 
auch im Lokomotivbau aus den alten Gleisen der Staatsbahn-Normalien herausgekommen sind und neue 
Lokomotiven nicht mehr nach den alten Ausführungen zusammensetzen, sondern häufig tatsächlich von 
Grund auf berechnen und konstruieren müssen. 


Anerkennung gebührt auch dem Verlage für die vorzügliche Ausstattung des Buches in Bezug 
auf Papier und Druck. 


Metzeltin. 
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure Nr. 34, 1911. 


In der Bearbeitung des vorliegenden Stoffes ist es den beiden Verfassern gelungen, dem Gedanken- 
gange zu folgen, wie ihn der Lokomotivbau-Techniker bei Aufstellung von Entwürfen haben muls. 

ug und Recht kann ich das Werk als ein solches ,aus der Praxis fiir die Praxis‘ bezeichnen. 
den Anfänger und Studierenden ist das Werk ein ausgezeichnetes llilfsmittel, für den Im der 
Praxis stehenden Lokomotivbau-Techniker ein Nachschlagebuch, wie es wohl schon seit langem 
gesucht wird. Birgt es doch eine ganze Reihe bekannter, sogenannter Faustformeln, wie sie nac 
ausgeführten Lokomotiven aufgestellt sind, ein wirkliches Bindeglied zwischen Theorie und Praxis. _ 

, Das Werk wird noch durch eine ganze Reihe wirklich brauchbarer Tabellen über Gewichte wichtiger 
Teile, Kesseldurchmesser bei gegebener Rohrzahl und Grölse, Hauptabmessungen von 187 durch namhafte 
Fabriken des In- und Auslandes ausgeführte Lokomotiven u.s.w. in seinem Wert erhöht, und ich kann 
dasselbe dem Studierenden wie auch dem Konstrukteur zur Anschaffung nur warm empfehlen! E—. 

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen, Nr. 819, 1911. 
ce Wegen seiner leichten und übersichtlichen Darstellungsweise und wegen der guten und ein- 
cp T en Berechnungen ist das Werk ein unentbehrlicher Ratgeber für Studierende und Ingenieure 
es okomotivbaues. Seine Beschaffung kann nur aufs Würmste empfohlen werden. v. H. 
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Abbildung des aus 1 Lokomotive, 1 Tender und GP Wagen bestehenden, mit der automatischen Vakuum-Güterzugs-Schnellbremse 
ausgerüsteten Güterzuges auf der Arlbergstrecke der k. k. ósterreichischen Staatsbahnen. 


Zu den Schlufsversuchen mit dieser Bremse — 1908 — wurde ein 
GUETERZUG | 
Gewicht des leeren Zuges mit Lokomotive und Tender: 952.1 Tonnen. | 


Länge der Hauptrohrleitung vom Luftsauger bis zum Schnell, | 
bremsventil des letzten Wagens: 1029 Meter. | 


verwendet, bestehend aus: » 
1 Lokomotive mit 5 gekuppelten Achsen samt dreiachsigem Tender, 
70 zweiachsigen Kohlenwagen. 


26 » gedeckten Güterwagen, Fortpflanzungsgeschwindigkeit der Bremswirkung ca. 360 Me. | 
5 : Beobachtungswagen. ter per Sekunde. | 
Zusammen: 100 zweiachsigen Wagen. | Grofse, allgemein anerkannte Regulierfühigkeit. 


Die General-Repräsentanz liefert automatische Vakuum- Bremsen und automatische Vakuum - Sehnell- | 
q bremsen für Eisenbahnfahrzeuge aller Gattungen und Spurweiten, für Dampf- und elektrischen Betrieb. Die | 


ET der Projekte von Bremsanordnungen erfolgt kostenfrei. E. 
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C. W. KREIDEL'S VERLAG IN WIESDADEN. 
Preisgekrönt vom Verein deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Eisonhahn-Wörtorhuch. 


Bau, Betrieb, Verwaltung. 
Technisches Wörterbuch 


der deutschen und französischen Sprache 


zum Gebrauche für Eisenbahnverwaltungen, Beamte, Fabrikanten, Studierende usw. usw. 
Zweite durchgesehene und stark vermehrte Auflage, 
Ergänzungs-Wörterbuch zu allen bestehenden technologischen Wörterbüchern. 


Bearbeitet von J. Bübenach, 
Bureau-Vorsteher des Vereins D. E. V., Officier d'Academie. 


Deutsch-Franzósischer Teil. — 612 Spalten. — Preis 10 Mark 65 Pf. 


bel 
* 


Gesellschaft für 
Bahnbedarf m. b. H. 
Hamburg. 


| a liefert als Spezialität: 
a ete — Freund’s moderne Eisenbahn-Fahrräder — 


1, 2, 3 und 4sitzig, 
für Bahnmeisterei- und Inspektionszwecke. 
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inspoktions-Draisinen 
für Pedal- und Hebel-Antrieb. [136 
Transport-Draisinen — Bahnmeisterei-Wagen. 
Moter-Draisinen. 


ne ee 
' Ständige Lieferantin der Königl. Preuss. Staatsbahn und 
zahlreicher in- u. ausl. Staats- und Privatbahnen. 


chmidt’sche Heissdampf-Gesellschaft m. b. h. 


Gassol-Wilholmshöho 
Lokomotivüberhitzer 


u. Schiffsüberhitzer 
Patent W. Schmidt 


geeignet für alle Lokomotiv- und ee id tm und -Gróssen, sowohl für Neubauten als auch für 
Umbauten. 
Ueber 17000 Lokomotiven für über 350 Bahnverwaltungen, sowie über 676 Dampfer mit Schmidt'schem 
Ueberhitzer im In- und Auslande im Betriebe und Bau befindlich. 


GRAND PRIX Franco-Britische Ausstellung London 1908. ERSTER PREIS Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


„GRAND PRIX“ Ausstellungen In Brüssol und Buonos- Aires 1910. 


Broschüren in Deutsch, Französisch, Englisch und Russisch. 
—— — — — —— Patente in allen Industrlestaaten. — — — — —— [129 
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Maschinenfabrik „Deutschland“, Dortmund. 
A. Werkzeugmaschinen 
Constractionen "TEN See? A Constructionen 
bis zu den ` = == muc c 
grössten jg = [^ Hüttenwerke 
— F SE : Maschinen- 
Bedürfnissen : = ee — le en E ; fabriken, 
der D MSS E -——— Sohiffsbau, 
Neuzeit Radsatzdrehbank mit automat. Meisselführuna von er Leistungs eit, em „Deutschland“. AAT, n 
EE 
B. Hebekrahne aller Art, Windebócke, i 


mn Kohlenkipper zum direeten Verladen vom Waggon ins Schiff. 
= Bor Schiebebühnen, Gasbandagenfeuer, 
eichen, Kreuzungen ete. bester Ausführung in jeder Bauart. 


-— 


MOTOR: DRAISINE C. W. Kreldel’s Verlag in Wiesbaden. 


Ermittelung 


LJUSNE-WOXNA AKTIEBOLAG, — (Schweden). der auf die 
Grösse: Sitzplatz für 5 Per- | Ştellung von Bisenbahn-Fahr- 


sonen, 


Triebkraft: 16 PS. 4-Taktı ZEUNEN H Bogengleisen 


2-cyl. luftabgekühlter Ben- 
zinmotor. sich beziehenden 


Durchschnittliche @eschwin- 
digkeit: 40 km pro spell Malse und Verhältnisse 


durch Rechnung 
sowie mittels des 


‘Roy'schen graphischen Verfahrens: 
. Von Kari Simon, Ingenieur. 

| Mit 48 Textabbildungen. 

3 Preis 3 Mk. 60 Pf. 


Diese Draisine, schón an verschiedene Eisen- 

bahnen geliefert, ist wegen ihrer Haltbarkeit, 

Triebsicherheit und einfachen Handhabung 
sehr beliebt. 
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- Strassenbankunde. 


5 E E eme e . ss Vy RES C Mit einer ergänzendenUntersuchung: 
a Tr 7 | Die Bahnen der Fuhrwerke 
s Maec . in den Strassenbögen. 
Von 
Ferdinand Loewe, 


ord. Professor zu München. 


Mit 1898 Abbildungen. 


| PREIS: Mark 2,950,— fob Stockholm. á em Preis: Mk. 13.60, 
Photographie, Beschreibung und sonstige Mitteilungen auf Verlangen. | geb.: Mk. 15.— 
RSEN T EE —— ——— | oca 

f Di háftsführende Verwaltung des V deutsch 

| Waggonfabrik |] Bienbah Verwaltungen ergab mir Dusan iris. [ 
H ertrie D 
Düsseldorfer Eisenbahnbedarf | 8 Arteitung sur Bestimmungen ` 1 
ee eee 0 über die 0 
vorm. Carl Weyer & Co. T Ausführung unà den Betrieb 1 
 . Düsselderf ` ` D fremder elektrischer Starkstromleitungen B 
Fabriken in Oberbilk und Reisholz bei Düsseldorf D (mit Ausschluß der Fahrleitungen elektrischer Bahnen) |] 
Fernsprech-Anschlüsse 174 und 175. T bei [] 
Besteht seit 1861. H Xreuzungen mit und Näherungen an Eisenbahnen. H 
Fertigt : - Preis 30 Pfennige. —— - 
Schlafwagen, Salonwagen, Speisewagen. || Wiesbaden E EES 
DEJEJEJCEIJEJEJEJEJEJEIDEJEJEJEJEJEJEJEJE3H 

Personenwagen aller Klassen. l C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 

Post-, Gepäck- und Güterwagen. Über die Untersuchung und das Weichmachen 
0 
Benzolelektr. Triebwagen. des Kesselspeisewassers. 
Et | Ing. mech. Edmund Wehrenfennig, 
zum Transport von Bier, Margarine, Fleisch, Butter etc. Ober-Inspektor der Öst. Nordwestbahn in Wien. 
p D Unter Mitwirkung von 
Elektrisch 
sche und Kleinbahnwagen aller Art Ing. chem. Fritz Wehrenfennig, 
Düngerwagen — Bahnmeisterwagen. Fabriks-Direktor in Eggenberg bei Graz. 


Zweite, günzlich umgearbeitete Auflage. 
Beschlagteile. 170 Mit 168 Abbildungen im Text und einer lithograph. Tafel. 
| | : 
SSS Se SS e Preis: Mk. 7.50, gebunden Mk. 8.70. 


| Gg. NOELL & Co., Würzburg, | 
Maschinen- und Eisenbahnbedarfsfabrik, Brückenbauanstall. 


Hebegeschirre mit Einzelmotorantrieb, allgemein verwendbar für Lokomotiven und Wagen, D. R. G. M. 

Kranen jeglicher Art für Bahnzwecke. 

Weichen und Kreuzungen. 

Drehscheiben für Lokomotiven bis 23 m Durchmesser und 165 Tonnen Tragkraft, mit Hand- und Motorantrieb 
und stets gangbarer Entlastung, ausgeführt 32 Stück. 

Achswinden zum Absenken der Radsätze von Lokomotiven und Wagen, D. R. G. M. Ausgefúhri für bayerische, 
sächsische und reichsländische Staatseisenbahnen. Für Bayern 11 Stück geliefert. 

Draisinen. | e D 
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Siemens & Halske A.-G. B 


liefert für 


Eisenbahnbetrieb 


elektrische und mechanische Anlagen 


sowie sämtliche Ersatzteile und Werkzeuge zu deren Unterhaltung 


Es wird gebeten, Anfragen und Bestellungen zu richten, betreffend 


Telegraphenapparate . Läutewerke . Blockwerke . Elektrische und me- 
Gleismelder . Elektrische Huppen . 


Wasserstandsfernmelder . . Feuer- durchbiegungskontakte . Radtaster. 
melder . Blitzableiter . Fernsprech- Schienenisoiierungen . Kohiensáure- 
apparate . . Lautfernsprecher . . signale . , Kohlensäureläutewerke . e 
Klappenschränke .. Kabel . . Mess- Nebellichtsignale ü 
instrumente . Elemente ES " 
an er | s E : 
BEEN . e BEEBE 
Siemens & Halske A.-G. Siemens A Halske A.-G. Be 
Wernerwerk Blockwork " Ge 
Berlin-Nonnendamm Berlin-Nonnendamm - 8 
Telegr.-Mdr.: „Wernerwerk Berlin'' Telegr.-Adr.: „Wernerbloc Nonnendamm — 
B 
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C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Die Schmiermittel. 


i ster 
Methoden zu ihrer Untersuchung u. Wertbestimmung Pitente Gebrauchsmu l 
von Warenzeichen. 
be Ing. Josef Grossmann, Erwirkung im E und Auslande. — Patentverwertung. 
Oberinepektor der Österr. M ced und siidnorddeutschen Verbindungsbahn. 


Fritz Kunze, Civil- Ingenieur, 
Berlin - Groß - Lichterfelde - Ost, Ferdinandstrabe 12. 
Im Kaiserlichen Patentamt Berlin tätig gewesen. Auskunft kostenlos. Vie 


Mit 45 Textabbildungen. | 
Zweite Auflage. | 
Preis gebunden Mk. 6.50. 
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leal orale lolo 
C. W. Kreldel's Verlag in Wiesbaden. 


Auf der Fährte nener Eisenbahnlinien. 


Persönliche Erinnerungen . 


von C. Alken, 


Geheimer Baurat in Wiesbaden. 

Preis 2 Mark. 
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m» Elektr. Zugabrufer für Wartesále. 
pe e, Elektr. Huppen D.R.P. 
$3 Typendruck-Gleismelder D. R.P. 
s  Fernsprecher aller Art. 


[180 


jeder Art und Grösse ; n 
maschinen mm 


Spezialkonstruktionen für ON 
alle Zwecke der Industrie. (41 2 l 

“2 [Wilhelm May & Söhne, 

ane b.H. Chemnitz. — E 1864. 


Albert Aeficke, Stettin. D 


Krane, Aufzüge | 


Jul. Wolff & Cie, 


HEILBRONN a. N. 19/46 


We Wasser-Reiniger | 


für Lokomotiv-Wasserstationen, in dieSteigleitung einzubauen, 
mit Filterpressen oder mit Kiesfilter. 


Wasserhaltungsmaschinen. Tiefbrunnenpumpen. 


A. L. G. Dehne, Maschinenfabrik, Halle a.S. 
(89 


E E EEE EES: 
- Leitungsmaterialien für Signal- 
o und Schrankenbedienung o 


A. Rawie, 
Osnabrück-Schinkel und Berlin-Charlottenburg 4 


nach den ministeriellen Normalien hergestellt. ı7e 


Weltaussteilung Brüssel Ehrenpreis. 
Weitausstellung Turin Grand Prix. 


f Drahtzug- und Handschranken, Bremsprellbócke, Loko- 
4 motivschuppenschornsteine, Lademafse, Neigungszeiger, 
b Meslienversehlanse, Eisenkonstruktionen, Eisengielserei. 


UNRUH & LIEBIG 


ABT. DER PENIGER MASCHINENFABRIK U. 
EISENGIESSEREI AKT.-GES. 


LEIPZIG- PLAGWITA. 


Bahnhofs „Aufzüge, 


viele an SE 


Lokomotiv: Bekohlungs 
Anlagen ` 
Kesselhaus-Bekohlungsanlagen 


Kohlensilos, Bandtransporteure, Schnecken, 
Elevatoren, Rangierwinden, Spills. 


Lokomotiv-Achswinden 
zum Answechseln von Lokomotiv-Radsátzen. is: 


 Lokomotiv- 


Pyrometer 


Patent Fournler. 


Grósste Empfindlichkeit. Beliebig lange Fernleitung. 
Keine Isolation. Vergl. Organ 1912, Seite 29. [26 


Gebrüder Schmidt » Reutlingen. 


Unzerbrechiiche 


Stahlguss- Rollenlager 


für Transportwagen jeder Art, 
für 


Bahnmeistereiwagen 


der Staats- u. Kleinbahnen 
für Feldbahnen etc. 


Viele wra geliefert! 


„Dü isselwerk* ar 


Bahnbedart. 
Obercassel bei Düsseldorf. na J 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 


der Cisenbahnbau. 


Leitfaden für 
Militar - Bildungsanstalten, 


sowie für 


Eisenbahntechniker 


von Franz Tschertou. 


Zweite ungeardcitete und ergänzte Ausgabe. 


Mit über 400 Textabbildungen und 
7 lithographischen Tafeln. 


Preis: 10 Mk. 60 Pf., gebunden 12 Mk. 


ALE erm 


BERN ERE. e suo | 


| EISENBAHN-FAHRZEUGE-FABRIK 
j| Sternberg & Co., G. m. b. H., Frankfurt a. M. 


Maschinenfabrik Oerlikon in 
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Hebeldraisinen 
Eisenbahnfahrräder 
Eisenbahnmotorfahrräder 
Eisenbahnmotorfahrzeuge 


Bl ER 

| Strafsenbahnwagen | Perrin 

" 2 | motor 
ET  —— ANS. 


Oerlikon 


: bei Zürich : 


Elektrische "ns 


Voll- und Nebenbahnen 
für Gleich- und Wechselstrom. 


Clektrische Strassenbahnen. 


Clektrische Lokomotiven. 


Bahnmotoren. 


2000 P.S. Einphasen - Lokonotive der Sen nn Motorwagen — fahrschalter. 


C. W. KREIDEL’s VERLAG IN WIESBADEN. 


Die Fortschritte auf dem Gebiete der 


Elektrischen Fernbahnen. 


Erfahrungen und Aussichten auf Grund von Botriebsergobnissen, 
Von 


0. C. Roedder, 
beratender Ing., vordem Regierungs-Ing. der Vor. Staaten 


Mit 179 Abbildungen, einer Tafel und Tabellen im Texte 
und einer tabellarischen Zusammenstellung der Angaben von 77 der 
wichtigeren elektrischen Bahnen. 


Preis: 12 M. 60 Pf., gebunden 13 M. 60 Pf. 
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C. W. KREIDEL's VERLAG IN WIESBADEN. 


Soeben ist neu erschienen: 


Tabellen zur Berechnung 


von 


kontinuierlichen Balken in Eisenboton 


und 


doppelt armiortor Konstruktionen 


nebst mehreren 
Hilfstabellen für einfach armierto Konstruktionen. 
Zum praktischen Gebrauch 


bearbeitet von 


Professor L. Landmann, 
Oberlehrer an der Königl. Baugewerkschule zu Barmen-Elberfeld. 


Preis 5 Mark 40 Pf. 


| 
4 


Goetze - 


für Stopfbüchsen jeder Art und Grüsse 


N 
Ns 


für Dampfmaschinen, Gross-Gasmaschinen 


KEE A CH Mall. lustin, Armaturteile, hang 


, Ventile ote., bis 
. Bruck, absolut dicht, im bearbe 


Metall-Packungen, Eisen-, Metail- und 


| 


. C W. Xreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Vor kurzem ist als Sonderabdruck aus dem »Organ« | 
erschienen : 


Untersuchung und Berechnung 


 Blasrohre und  Schornsteine 


von 


£okomotiven. 


Von 


Strahl, 


Regierungs- und Baurat in Berlin. 


Mit Abbildungen im Text und einer lithographierten 
Tafel. 


Preis: 2 Mark 70 Pf. 


Metall - Dichtungsringe 


für rl. Üborhitzer an Helssdampf-Lokomotiven 
erschraubungen aller Art. 


Goetze - Metallpackungen 


an Dampímaschinen, Gress-Gasmaschinen, Kompressoren ote. 


Goetze-Kolbenringe ~- 
SY Doetze- Hochdruckbronze " i S 2 S 
| Kil un ai | Goetze -Weissmetall. 

Friedr. Goetze, Burscheid hei Göln a. Rh. 


Fabrik für Maschinen- und Hochdruckarmaturen, Metall-Dichtungsringe und 
Phosphorbronze-Giesserei. . [ss 


| . €. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 
Anordnung 


Abstellbahnhöfe. 


Von W. Cauer, 
Geheimer Baurat und Professor 
in Charlottenburg. 


Mit 11 Abbildungen auf einer 
lithographierten Tafel. 


Preis kartoniert 1 Mark 60 Pf. 
Theoretische Berechnung 
der 


Betoneisen - Konstruktionen 


mit 
ausführlichen Beispielen 


etc. 


über 


Goetze- Ten 
Metall - Hohlring- Heinrich Pilgrim, 
Packung. Ingenieur. 


Mit 78 Abbildungen im Terte. 


Preis Mk. 2,80. 


Diese Abhandlung bezweckt 
hauptsächlich eine Anwendung des 
in den Leitsätzen des deutschen 
Architekten- und Ingenieur-Vereins 
sowie in den preußischen Bestim- 
mungen von 1904 angegebenen 
Verfahrens zur Berechnung der 
Betoneisehkonstruktion auf alle 
möglichen Fälle. . 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbad 

: W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 
t 4 * H * 
SORA NER A uUi coda: NTE TT dE 


Die Grüssenbestimmung ` 
reiner Versand- und Empfangsschuppen 


Von 
Dr.-Ing. Karl Remy, Regierungsbauführer. 


Mit 33 Textabbildungen. — Preis M. 3.20. 


Stosswirkungen an Tragwerken 
und am Oberbau im Eisenbahnbetriebe. 


Von 
Dr.:Ing. Heinrich Saller, 


Kóniglich bayerischer Direktionsrat. 


Mit 6 Abbildungen. 
Preis 3 Mark 20 Pf. 


Der Verfasser bespricht nach einigen Angaben über die 
Stärke der Feueranfachung seine Versuche, zeigt die Anwen- 
dung der so erweiterten Zeuner'schen Theorie, leitet nach 
eigenen und fremden Versuchen Beziehungen ab zwischen 
Hóhenlage des Blasrohrs, Durchmesser des Schornsteins und | 
Blasrohrweite und weist schließlich die Brauchbarkeit des Ver- 
fahrens an einer Reihe von Beispielen nach. In klarer Dar- | 
stellung bietet die Schrift alle Handhaben zur Anwendung des 
wertvollen Verfahrens. H. 


Glaser's Annalen für Gewerbe u. Bauwesen. 


Organ f. Eisenbahnwesen. 1912. 24. Heft. 


MN = 


Dauerbrandofen 


nur für Heizung mit Lokomotiv-Rauchkammerlösche, 
Die auf allen Lokomotivstationen vorhan. 
dene Lokomotiv-Rauchkammerlósche bleibt 
trotz ihrer betrücht!lichenHeizkraft teilweise 
unverwertet, Unser Dauerbrandofen er. 
móglicht dieVerwertung der Rauchkammer- 
lósche als ausgezeichnetes Brennmaterial 
Viele Referenzen. — Austúhrl, Prosp. kosten), 
A. John, Akt.-G 
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Tumelrickenbetonierung :: Bodenbetonierung | seres 


in das 
D. R. Pat. D. R. Pat. 51 


Trockenlegung und Sicherung von Eisenbahntunnels. Schwierige Fundie- || technische Zeichnen 
rungen. Wiederherstellung geführdeter Bauwerke, Brücken und Pfeiler. |] : ii 


August Wolfsholz Preßzemantbau Bes. m. b. H., Berlin W. 9 wa Wien I, || rien, 2" 


-Techniker. 
Linkstr. 38. Taborstr. 29. | und Bau 
=== Inhaber: Ing. Aug. Wolfsholz und Reg.-Baumeister a. D. Fritz Büssing. 


| Von 


Prof. B. Ross, 


Architekt, Begierungsbsumeister. 


Mit 2 Seiten Schriftpreben Im Tert ud 39 130 
grössten Theil ten Talla 


Preis in Mappe 12 Mark 60 Pig. 


Rae Sage | 
Wirkungsweise 

Drucklaft- 

Wasserhebers 


Ciefbrunnen. 


1 
d 
377707277217 


d 
"ech 


Effektkohlen Reinkohlen 


Gelb, Rot und Edelweiß. | Schleif- und Druckkontakte 
T von jeder Leitfühigkeit. 
Spiritus-Mess-Apparate. Kondenswassermesser. 


\\ lElektroden- für Stahl- u. Carbidfabrikation. / 
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CHSPIBIBHH I 


m HH y 7 Alexander Perényh 
TET Ii s HH gH nu e Ober - Ingenieur der K. un ü 
HIE HH Staatsbahnen. i 
CCL HH 
mi H 


Mit 14 Abbildungen im nn 


Preis 2 Mark 40 Pf. 


COLLET & ENGELHARD 
mbH A OFFENBACH-MAIN 


f m liefern als Spezialität alle 


Werkzoug-Maschinon 


für Eisenbahn-Reparatur-Werkstütten, als: 


Räderdrehbänke 


in unübertroffener Leistung, 


Hydraulische Räder- 
Pressen, 


Kessel-Bohrmaschinen, 


Fahrbare Bohr- und Ge- 
windeschneidmaschinen, 


x YU. 7 
mol n 


Universal - Radialbohr- 
maschinen, 


ml P hada pesti 


Mehrspindelige Vertikal- 


Bohrmaschinen 
etc. 74 


Universal- Radial-Bohrmaschine mit nach allen Richtungen elrstellbarer Spindel, für Kesselscnmieden unentbehrlich, 
an viele Werkstätten gellefert. 


VERBESSERTE 


DA DKF RUGELLAGER 


KOPENHAGEN 1912 GOLDENE MEDAILLE 


BROSSEL 1910 EHRENPREIS 
(HOCHSTE AUSZEICHNUNG). 


UND GOLDENE MEDAILLE. 


WERDEN VON DEN BEDEU-f§ TENDSTEN WERKEN LAUFEND AN- 
GE WANDT BEI: BAR EN AN 


b TIVHEBEBOCKEN GEN D 
KATALOG GRATIS UND FRANKO! DR "WINDER — | 
2i ANSMISSIONEN 
EINBAUVORSCHLÁGE JEDER did KOSTENLOS! 2 UNLENK Su, — 


Vir n ved TRIEBBN 


DEUTSCHE. KUGELLAGERFABR 3 LEIPZIG- PLAGWITZ 


eegener jeder Bauart und Spurweite 


Eingetragene Firma: 
Stettiner Maschinenbau - Actien- 
Gesellschaft VULCAN. 


PPT HAMBURG = STETTIN e 
Lokomotiven für + Haupt- und Nebenbahnen, Kleinbahnen, Werkbahnen. dá 
Heissdampf- Lokomotiven. sitz der Loxomotivtabrix in stertin. Feuerlose Lokomotiven. 


Lokomotivfabrik Krauss & Comp. Aktiengesellschaft, 


MUNCHEN und LINZ a. D. 
liefert Lokomotiven für Adhäsions- und Zahnradhetrieb, normal- und schmalspurig, von jeder Leistung, 


feuerlose Lokomotiven. 
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Vorteilhaftestes System: 
Tenderlokomotiven System Krauss 


Haupt-, Neben-, Klein- und nm für Ba 
Plantagen-, Feld- und Waldbahnen, für Docks, Industrie- 
bahnen und Steinbrüche, für Bahnbauten und öffent- 
liche Arbeiten, sowie für Zechenbahnen und unter. 
irdischen rauchlosen Betrieb (Tunnel- und Bergbau) 


Gegründet 1866. «x»  firbeiterzahl 1800. 
Anzahl der bis Ende 1911 gelieferten Lokomotiven: 6500. 


Howaldtswerke Kiel. 


Maschinenbau, Schiffbau, Giefserei u. Kesselschmiede 
Maschinenbau seit 1838. Eisenschiffbau seit 1865 

Arbeiterzahl 2000. 

Maschinenteile für Schiffs- und stationäre Dampfmaschinen, 

als Kurbelwellen, Wellen, Kolbenstangen, Pleuelstangen, 8U8 

Tiegel- oder Siemens-Martinstahl, Dampfcylinder in 

Specialeisen oder Bronze. Zahnräder jeglicher Art un 

Größe aus Stahl., Eisen- oder Metaliguss. Steven, ge 
schmiedet oder gegossen. 


Sämtl. Faconguss f. Lokomotiven- Fabrikation. 


Pies Sein ae Art und Grösse 9 Schmiede 

— — stücke für alle Verwendungsarten. — 

Sämtliche Teile werden roh, vorgeschroppt oder bearbestel 
zu billigsten Preisen berechnet. 


o Dampfpumpen nach bewährten Systemen. © 


bziehbilder Abziehbilderfabrik 


_ Tabellen 


Borechnung von Eisenbeton - Konstruktionen 


. zum praktischen Gebrauch 
für 


Unternehmer, Techniker und Baubeamte 
bearbeitet von 


Professor L. Landmann, 
Oberlehrer an der Kónigl. Baugewerkschule zu Barmen-Elberfeld 


Preis 4 Mark 60 Pf. 


'Nar für die Originalmarke 


Av yenariu 


olineum. E 
Carl Schimpf, Nürnberg. Parolen 
"Schriften, Wappen, Zahlen rna. Wappen, Zahlen, Orna- Lieferant in- und ausländischer Behörden. 3Ojábrige Holzerbaltung n 


mente, Embleme für Waggons. R.AvENARIUS & CO $ 


STUTTGART HAMBURG BtaunC& Kou 


Man verlauge Liste Nr. 90. [28 


| Elsássische Maschinenbau-Gesellschaft 


Grafenstaden. 
Werkzeugmaschinen zur Metallbearbeitung. 


zen rä ee und —— Planscheibe; Parallel- und Leitspindeldrehbünke; Faconnier- 
chinen zur Massenfabrikation; Hobel- und Stofsmaschinen; Bohr und A 

held d - usbohr- 

maschinen; Fräs- und Schleifmaschinen, sowie alle Spezialmaschinen für besondere Zwecke. j 


" CCS: 
ospekte und illustrierte Kataloge, sowie Entwürfe für Neukonstruktionen stehen kostenlos zur 
| Verfügung. 92 
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| Die seit Jahren bewährten B | " 
| | || Scheidt & Bachmann 
Hartp apie rtafe In Elsenbahnsignal-Bauanstalt 


Eisengiesserei 


gerade und gebogen 


D M.-Gladbach 
Decken- una Wandverkleidung Bees 
von | egründe 


Eifen- una Straßenbahnwagen | || "Mechanische Weichen- und Signal- 
liefern Stellwerke. | 


Gebrüder Adf || "mi wit Seen `` 
Aktiengelellichatt | ` Signalbrücken, Signalausleger. 


Forbach (fothr.) Ergänzungsteile für Stellwerksanlagen nach 
den Einheitszeichnungen auf Lager. 


| 
z 


| 
ug 
Du 


1 Eisenbahn-Signalbau- Anstalt 
C. Fiebrandt & Co., G. m. b. H. 
liefert mechanische 


—— Wegeschranken jeder Art. 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. 


Die Betriebsmittel der 
elektrischen Eisenbahnen. 


Von E. C. Zehme, 
beratender Ingenieur für elektrische Bahnen, Privatdozent der Kónigl. 
Technischen Hochschule zu !'erlin 


Mit 315 Textabbildungen und 66 lithographierten Tafeln. 
Preis Mk. 27.—, in Halbiranz gebunden Mk. 30.— 


SCHLEUSENAU (Kr. Bromberg) 
Weichen- und Signalstellwerke ^ 


sowie Zubehör und Ersatzteile. 


. T Insbesondere: 
‚Weichenschlösser :: Gleissperren :: Schlüsselbretter 


AL Stellwerks- ugd Blockwerkslampen. :: :: :: 
erkzeug® und "Geräte Tür Bahnmeistereien und Stell. 
werksschlosser. [65 


a Bes en a A AAA A ee mer MEUM 
nu 


BOTH & TILMANN, 


G. m. b. H., 
Dortmund 


Weichenbau, 


Weichen, Kreuzungen usw. aller Ar 
für Haupt-, Neben-, Klein- und Strassenbahnen 


Drehscheiben und Schiebebühnen 


bis zu den grófsten Dimensionen für jede 
Antriebsart [87 


Waggonbau 


1 ^ , A v lk" d "T y 
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bl r- ém re 
^ >= 2 a ir) i: 


E | .  . Güterwagen aller Art, sowie Spezialwagen für jede 
Rollwagen mit Luftdruck- und Handbremse, Spur 1000 und Spurweite, Rollwagen zum Transport normalspuriger 


Waggons auf schmalspurigem Geleise, Prellbücke. 


1435 mm, Tragfähigkeit 30000 kg 


| Linke-Hofmann-Werke 
Bresiauer Aktiengeselischaft für Elsenbahnwagen-, Lokemotiv- und Maschinenbau 


D" v G in Breslau 
i nes XY SC CU : MED 


Abteilung: i Abteilung: 
Eisenbahn- Lokomotiv- und 
x ? Wagenbau Maschinenbau 


| 
Salon-, Schlaf- und Speisewagen e Normal- und schmal- Elektrische und Dampf-Lokomotiven jeder Bauart, Grösse 
| spurige Personen-, Gtiter- und Behilterwagen jeder u.Spurweite e Dieselmotoren e Dampfmaschinen, Dampf- 
Grösse und Gattung für Voll- und Kleinbahnen e e 
| 


[ turbinen, Dampfkessel e Sämtliche Maschinen und Appa- 
Elektrische Triebwagen für Akkumulatoren- oder Lei | rate der Bergwerks- und Hüttenbetriebe, Wasserversorg- 
tungsbetrieb jeglicher Stromart e Benzoltriebwagen e | ung, Zuckerindustrie, Zink- und Zinnwalswerke e Gies- 
Fahrbare Eisenbahn - Drehkräne e Kabeltransportwagen | serei und Presswerk e Blatt- und Spiralfedern für 

e Gleislose Strafsenzüge A Eisenbahnfahrzeuge (96 


Knorr-Bremse Aktiengesellschaft 
BERLIN-LICHTENBERG 


Neue Bahnhofstrasse 11/14. 


Großer Preis - Ehrendiplom = 2 Große Preise 
Malland 1906. Brüssel 1910. Turin 1911. 
Abtellung | für Volibahnon.  Abtellung Il für Strassen- u. Kleinbahnen 
Luftdruckbremsen für Vollbahnenı (früher Kontinentale Bremsen - Gesellschaft m. b. H. vereinigte 
Automatische Einkammer - Schnellbremsen Bauart Knorr | Christensen- und Böker-Bremsen.) 
für Personen- und Schnellzüge. | 


L au. K bahaon: 
Automatische Einkammerbremsen für Güterzüge Bauart uftdruckbremsen für Strassen- u. Klein 


Knorr Ä Direkte Bremsen mit und ohne selbsttätige Bremsung bei 
d ; , CE Zugzerreissungen. 
Einkammerbremsen für elektrische Lokomotiven und Trieb- ` Zweik er regen 
wagen. quas : : 
Zweikammerbremsen für benzol- und elektrische Triebwagen. "m. pedo pei sdb qa ipu. u. 
debis diii eal pr lg und zweistufige. Moterkompressoren mit zutomaliscNer Sohal- 
d tung Patent Christensen 
Leerkupplungen Bauart Koepp, ` 
Pressluftsandstreuer Bauart Knorr für Voll. Pressluftsandstreuer für Strassen- und Klein- 
bahnen. 


bahnen. 
Schmiedseiserne Rohrleitungen. Druckluftfangrahmen. 
zweiislin® Bremskliötze mit Stahlrücken-Ein. Bremsen - Reguliervorrichtung System Chau- 
age. m o nt. " [| 
Federnde Kolbenringe. Transportable und stationäre Kompresseren für 
Luftsaugeventile, Kolbenschieber und Buchsen Druckluftwerkzeuge , Reinigung etektgi- 
für Heissdampfiokomotiven. scher Maschinen etc. Eu 


Prospekte und Ausarbeitung von Projekten kostenlos! quí 
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de 


Fisendabmslonal-Bananstalt 


Max Jüdel & Co. 


Aktien-Gesellschaft 


BRAUNSCHWEIG 


Begründet 1871 


[35 


$ für elektrische Anlagen 


nach den Bedingungen dei deutschen Reichspost 
imprägniert (kyanisiert). 


nach Staatsbahnvorschriften imprägniert. 
Freiburg 


Gebr. Himmelsbach, ¡"Baden 


Chemnitz. 


Specialitäten: 


Fräser, 


en Reibahlen, Spiralbohrer | 9 
bewindeschneidwerkzeuge EE 
Lehrwerkzeuge SF 

sowie sämtliche es If 


Prücisionswerkzeuge 
in bester Qualität und Aus 
führung, zu billigen Preisen. 


Eisenbahn-Schwellen 


El SEENEN 


Lekemotivban. 


Zimmermann 
& 
Buchloh 


Aktiengesellschaft. 


Eisenbahn - Signalbau- 
Anstalt. 


— 


Borsigwalde - Berlin, 
Spandauerstrasse. 


Be 00 PB 


CHR. HAGANS, ERFURT, 


nn, Maschinenfabrik und Kesselschmiede. Gegründet 1857. 


ne o ml e 


` Lokomotiven 


jeder Bauart für alle vorkommenden Zwecke, auch Repa- 
raturen und Ersatzteile von Lokomotiven aller Art nach 


Kostenanschlag, schnell und billigst. (45 


| Fabrik la Erfurt und Fabrik mit Bahnansehluss in livorsgehofon bei Erfurt. | 


Hydraul. Raderpresse. (1474 


A. Pelissier Nachfolger, tum... Hanau 7. 


tein- :: 
Schraube 


in jeder Dimension. 
l M D. R. P. Nr. 220 810. 


Billig und absolut haftend! 


Alleiniger Fabrikant: 


I ERNST THOMAS 
ima) Westig in Westf. 


[| Schwere gelochte Unterleg- 
| == platten get 


Oelfarben x Lackfarben 
>fir alle Specialzwecke -< 5 


DrMünchxRóhrs 


' BERLIN 7 SCHÖNEBERG: 


Aktien - Gesellschaft | 


für Glasindustrie 


vormals Friedr. Siemens, DIENEN. 


emptiehlt 


Signalscheiben 


aus 


Drahtglas. "T 
—— en ea 
C. W. Kreidel’s Verlag, Wiesbaden. ' 


Entwürfe 


hleinwohnungen 


A. Holtmeyer, 
Landbauinspektor. 
|. Einfamilienhäuser. 
Il. Zwei- und Viertamilienhäuser, 
Mit 86 Tafeln. 
Preis 8 Mark. 


BS Vienwagen 


imal- en 
pe Jeder Grösse, en 
elektr 


è 
Jluéustitiohmer9C. Magdeburg >- 


Oberzchlesische Waagenfabrik Gleis SH 05 | 


Georgs-Marien-Bergwerks- und Hütten-Verein te 
OSNABRÜCK D. 


me IRE AE E REED Ue 


Eisenbahn-Oberbau, Weichen 1 und Kreuzungen 
für Voll, Neben-, Klein-, Feld- und Strassenbahnen. 


Radsätze, Schmiedestücke, 


Stabeisen. 


Gussröhren. Zementwaren (Durilit). 
Mischmaschinen Patent Eirich. 


38 


Maschinelle Ausrüstung i 


beweglichen Brücken 


Schiebebü hnen und Spitt 


Berliner Actien- Gesellschaft für Bonn. | 
und Maschinenfabrikation 


(früher J. C. FREUND & e). | 
Charlottenburg. Ha 


Eisenbahnoberbau-Geräte ster". ZF - 


Ne 
s [Richard Lüders, Görlitz 


Schienenrücker, + Schienensägen mit Blattführung, + Schienenbiegen, (14 
Schienennagelzangen, * Universal- Schwellenbohrlehren, +»  Gleisheber u. a. m. 


— 


N 


EEE EEE TS em | 
ENE aus Steingut-Buchstaben liefern als Spezialität 


Heyer & Rübel, Köln a. Rh. 52 
Steingutbuchstaben. 


Stations-Auischriiten ^ o senes: 


A —— Zahlreiche und beste Pr — 

AAA SS ENEE PRESS 
= HER 

Kórtines Strahlapparate - 


Sicherheits-Injekteure für ortsfeste Kesselanlagen, Lokomotiv-Injekteure aller Größen. 
Regulierbare Lokomotiv-Injekteure (Dauerspeiser). | 


Strahlapparate zum Heißauswaschen von Lokomotiven, Heiß- 

speise-Injekteure, Speiseautomaten zur Rückspeisung heißer 

Kondenswässer. Armaturen aller Art. | 
Sonderprospekte auf Anfrage. 


GEBR. KÖRTING Aktiengesellschaft, Kortingsdorf b. Hannover, 


123 


NE Hierzu eine Beilage von J. ENGELHORN Nachf. in Stuttgart. 


Unsere neue 


e e | 

Irius-Lampe 
ist eine Drahtlampe aus nicht gezogenem, 
sondern nach eigenem Verfahren herge- 


stellten Wolframdraht, der auch beim Gebrauch 
der Lampe äußerst widerstandsfähig bleibt 


Abt. Glühlampen 


— 
= ees 
pm 


“macht nasse Keller feuchte Mamer tiert staubtracken 


1A REFERENZEN Deutsches Reichs-Patent PROSPEKTE ĠRATIS 
WUNNERSCHE BITUMENWERKE®G. m. b. H., UNNA i. W. 


Praktische Winke 


zum 


Studium der Statik 


und zur Anwendung ihrer Gesetze. 
Ein Handbuch für Studierende und praktisch tätige Ingenieure. 
Von Robert Otzen, 
Professor an der Königl. Technischen Hochschule zu Hannover 
Mit 95 Abbildungen im Texte. 
- Preis [ern 4 en = ee 


Rohrbiegemaschine | os 
„Hercules“ VA A Ç; 


gesetzlich geschützt 


biegt Rohre jeder Art in kaltem 
Zustande, ohne Pill 


a 
* 
19d 
+ 
- 
f 
+ 
i 
+ 
+ 
M 
+ 


Alexander iu => 
Ruhrort U. [58 


Benachrichtigung. 


Das „Organ“ erscheint nunmehr im 67. Jahrgange und im | und die Handschrift vor der zd den geistigen Eigentümern 
49, Jahre als Technisches Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn- | zur Genehmigung vorzulegen. In solchen Fällen wird gleichwohl 
Verwaltungen, zu dem es mit dem Jahrgange 1908 in engere Be- | etwa die Hälfte der vollen Schriftsteller-Vergütung gezahlt. Wir 
ziehung als bisher getreten ist*). Die Aufgabe, einen Mittelpunkt für | hoffen, auf diesem Wege auch solchen die Beteiligung an der Mit- 
Wissenschaft und Erfahrung des technischen Eisenbahnwesens zu | arbeiterschaft zu ermöglichen, die amtlich zu stark belastet sind, um 
onn, pi von PE gr ne Sec = are ae die Abfassung der Aufsätze selbst durchführen zu können. 
hat, ist maßgebend für die rung der Zeitschrift bewährt, Die Herstellung der Berichte des Abschnittes E nach anderen 
ihre Lösung muß das gemeinsame Streben aller Beteiligten sein. Quellen erfolgt in der Regel durch von der Schriftleitung bestellte, 

Der Inhalt zerfällt in die folgenden Abschnitte: : regelmäßige Mitarbeiter, doch werden auch in diesen Abschnitt 

A) Aufsätze, die nach den nachstehenden Gruppen gegliedert werden: 


sonstige Beitráge aufgenommen, falls sie nicht von der Schriftleitung 
I. Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten, bereits in Bearbeitung genommene Gegenstände betreffen. 


II. Bahn-Unterbau, Brücken, Tunnel, | Alle Beiträge sind auf einseitig beschriebenem Papiere mit 
III. Oberbau Fee? leerem Rande xd eg ee dr igi sin dart die Bild- 
: ; | ` die Ho 
IV. Bahnhöfe und deren Ausstattung, fläche die Breite von 18 cm, die e von 24 cm nicht überschreiten, 


. kleinere Textabbildungen sollen unter 8,5 cm Breite gehalten werden. 
V. Maschinen und Wagen, Textabbildungen werden bei Feststellung der Schriftstellervergütung 


VI. Signale, ' mit gemessen. ; 
VII. Betrieb in technischer Beziehung, | D ne SIR de. ee von ae cm, oder 
y ; . | von 44,0><27,5 cm einzuhalten. Verkleinerungen nach guten vor- 
Rui m und Nachrufe ; handenen Zeichnungen übernimmt die Schriftleitung. Die Schrift- 


' stellervergütung für die Tafeln kommt nur dann in Wegfall, wenn 
C) Nachrichten aus dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen; vollständige Umzeichnung der Unterlagen nötig ist. 
D) Nachrichten von sonstigen Vereinigungen ; 


| Den Verfassern gehen regelmäßig die Fabnendrucke, wenn 

E) Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens nach anderen | nötig auch noch die umbrochenen Bögen zur Berichtigung zu, um 

Quellen, die ebenso gegliedert werden, wie der Abschnitt A; deren rascheste Durchsicht und Rücksendung dringend gebeten wird. 

F) Nachrichten über Änderungen im Bestande der Oberbeamten | Jeder Verfasser erhält 12 Sonderdrucke seines Aufsatzes ohne 

der Vereinsverwaltungen ; a en a a un Wird er? gp 
icht isenbahntechnische Patente; von Sonderdrucken mit besonderm Umsc gewünscht, so i 

2 Dee SE das in roter Tinte auf der Handschrift und den Berichtigungsfahnen 


anzugeben. Der Verlag stellt die Kosten dieser bestellten Sonder- 
Die Schriftleitung lädt jeden Eisenbahntechniker zur Lieferung | drucke nach vereinbarten Preisen bei Zahlung der Schriftsteller- 
von Aufsätzen ein, GE ees se de ec us panere - vergütung in Gegenrechnung. 
Mederungen s die nicht nundessens emat im Betrie e erprobt sind, ` Alle Sendungen an die Schriftleitung, insbesondere die Wert- 
Boch ne Se Ween ENEE anier cio biais S ünneu: und Einächreibs- Sendungen, sind zur Vermeidung von Fehliäufern 
_ Die Schriftsteller- Vergütung une. der anderer großer Zeit- und Rücksendungen zu richten an: den Schriftleiter des Organes 
schriften und wird je nach Ausgabe des 6., 12., 18. und 24. Heftes für die Fortschritte des Eisenbahnwesens oder des Technischen 
ausgezahlt. , Fachblattes des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
Die Schriftleitung erteilt Auskunft über Zweifel, die etwa be- Herrn Geheimen Regierungsrat, Professor Dr.-3ng. Q. Bark- 
züglich der Zulässigkeit der Veröffentlichung von aus amtlicher | hausen, Hannover, Oltzenstra&e 26. 
Tätigkeit hervorgegangenen Arbeiten entstehen. 


Die Schriftleitung ist gern bereit, die Abfassung von Aufsätzen : Hannover, Öltzenstraße 26. 
nach vorBandenen Zeichnungen und Berichten auf Wunsch und unter 
Nennung der Namen der Verfasser dieser Unterlagen zu übernehmen, 


Der Schriftleiter: 


Dr.: ng. G. Barkhausen, 


gd ous : heimer Re t 
*) Organ 1908. Seite 1. | Professor a. Dein Hannover, 


E. Becker, Maschinenfabrik für Hebewerkzeuge 


in Berlin-Reiniekendorf Ost, + m 
fertigt in solider Ausführung unter Garantie sämtliche Hebevorrichtungen für Eisenbahnen und Maschinen-Werkstätten, insbesondere 


Krane, Winden und Aufzüge jeder Art für Hand- und Kraftbetrieb, elektrisch betriebene Spills, elektrische Antriebe 


für Drehscheiben und Schiebebihnen, Schraubenflaschenzüge für 300 bis 15000 kg Last, Zahnstangenwinden ete. 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


Vor Kurzem ist mew erschienen: 


Gewölbe-, Rahmen- und kontinuierliche Berechnung 


Eisenbeton- und Eisenkonstruktionen 


Anwendung auf praktische Beispiele. 
Von Dr.:3ng. Heinrich Pilgrim in Stuttgart. 
Mit 120 Abbildungen im Texte. — Preis 6 Mark 65 Pfg. 


Der Wiederabdruck der in dem „Organ“ enthaltenen Originalaufsütze oder des Berichtes, sei es mit oder 
ohne Quellenangabe, ist gesetzlich unerlaubt und wird als Nachdruck verfolgt. 


v ————— t" U 
Druck von Carl Ritter, G. m. b. H, in Wiesbaden. 
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